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Editorial 


Seltene Glanzstücke 





ie seltenen Flugzeugmuster, die Exoten, die 

Einzelstücke genießen in der Luftfahrt einen 

besonderen Status. Sind sie selten, weil sie, 

wie die Pilatus P-2, einfach nur in geringer 
Stückzahl gebaut wurden, weil ihre Leistungen nicht 
überzeugten oder vielleicht weil sie das letzte Exemplar 
ihrer Art sind? Die Gründe sind vielfältig, aber am 
Ende haben all diese Exoten eines gemeinsam: Sie sind 
erhaltenswert. Von vielen Mustern existiert heute kein 
Exemplar mehr, oder es stehen nur noch wenige in Mu- 
seen. Dem Erhalt von seltenem Fluggerät hat sich auch 
Dirk Bende verschrieben. Der sympathische Mechani- 
ker gilt heute als weltweit geachteter Experte für den 
Motor Siemens & Halske Sh 14, ebenso wie für die Res- 
taurierung deutscher Flugzeuge. Mit seinem Storch und 
mehreren Messerschmitt Bf-108-Restaurierungen hat er 
Maßstäbe in Deutschland gesetzt. 


Ein weiteres seltenes Stück ist die Heinkel He 162, von 
der heute nur noch wenige in Museen zu sehen sind. Der 
„Volksjäger“ sollte 1945 den Luftkrieg nochmals verän- 
dern, kam jedoch zu spät, um noch Wirkung zu zeigen. 
Ein besonders wegweisendes Einzelstück war die FAG 
Chemnitz C 10, ein Motorsegler mit ausklappbarem Um- 
laufpropeller im Rumpf - ein System, das erst viele Jahre 
später Einzug in die Fertigung hielt. Ein Einzelstück ist 
die einzige in Europa fliegende CT-133 Silver Star (Lizenz- 
version der T-33), die von der französischen Firma Top 
Gun Voltige als glänzender Werbeträger genutzt wird. 
Eigner Frangois Dubreuil hat sich mit ihr einen Traum 
erfüllt, den er mit Airshow-Besuchern teilen möchte. 


Fotos: Philipp Prinzing, Lars Reinhold 





Die neue Saison steht vor der Tür, und allerorts wird ge- 
schraubt, geplant und geträumt. So auch bei uns, und ich 
möchte Sie als Leser animieren, die tolle und wachsende 
Klassikerszene in Deutschland noch mehr zu unterstüt- 
zen. Gehen Sie auch mal auf die kleinen Flugplatzfeste 
und Flugtage, denn man weiß nie, welch seltene Flugzeuge 
man dort zu Gesicht bekommt. Doch auch die großen 
Shows, wie die Breitscheid Airshow 2020, versprechen 
schon jetzt ein gutes Klassiker-Jahr. Ich wünsche Ihnen 
einen guten Start! 


Viel Spaß mit dieser Ausgabe Ihres Magazins für Luft- 
fahrtgeschichte. 


Philipp Prinzing, 
Geschäftsführender Redakteur 
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Neuigkeiten 





trägt das Typenschild einer 1944 abgeschossenen, bei Arado gefer- 
tigten Fw 190 F-8. Neben dem Typenschild wurden auch diverse Tei- 
le der Maschine geborgen und im Jahr 2000 in die USA verschifft. 
Dr. Thomas Summer aus Lafayette, Indiana, war der erste Besitzer, 
und er war es auch, der die Entstehung der zukünftigen Zelle bei 
FlugWerk in Auftrag gab. 2007 spendete Summer den Bausatz und 
das Typenschild an das Tri-State-Warbird-Museum in Batavia, Ohio. 
Natürlich mit der Vorgabe, den Jäger wieder in die Luft zu bringen. 


Seit Jahren ist die Curtiss P-40N Warhawk 
„Little Jeanne“ in Frankreich zu Hause. Die 
1943 gebaute und eigentlich für die chinesi- 
sche Luftwaffe bestimmte 42-105915 kam 

2007 aus Australien und begeisterte seither 


die Zuschauer auf vielen Flugtagen in Europa, 


sei es mit Marc Mathis oder George Perez 
am Steuer. Nun wird der mit einer Burma- 
Banshees-Lackierung versehene Jäger auf 
dem Flugzeughandels-Portal barnstormers. 
com für 1,9 Mio. US-Dollar zum Verkauf 
angeboten. Seit ihrer Restaurierung in Aus- 


tralien hat „Little Jeanne“ rund 425 Stunden 
in der Luft verbracht und erst vor 215 Stun- 


den einen neuen Motor erhalten. 


Ticker-Meldungen 








Der Jäger 


r 


Der Verein „The People's Mosquito“ macht 
gute Fortschritte bei der Arbeit an einer 
weiteren flugfähigen Mosquito. Die Formen 
für den Holzrumpf werden von der Firma 
Retrotec in East Sussex gefertigt und sind 
fast fertig. Die zugehörigen Gestelle werden 
sogar in den RAF- Wartungsfarben lackiert. 
Es sind die ersten Mosquito-Rumpfformen 
seit Ende des Kriegs in Großbritannien. 


Es handelt sich hierbei um eine echte 190 in den USA und nicht 

um einen Nachbau. Die Experten des Museums, anfangs noch unter 
der Leitung von Paul Redlich, begannen mit der Restaurierung, doch 
wie so oft zogen sich die Arbeiten über Jahre hin. Andere Projekte 
hatten Vorrang, und die Frage nach dem passenden Motor stand 
noch aus. Man entschied sich am Ende für die in Rudy Frascas 190 
bewährte Lösung des Einbaus eines Pratt & Whitney R-800-57M2. 
Die Nutzung machte die Veränderung der oberen Cowling nötig. 
John Maloney startete am 12. November 2019 zum Erstflug. 





Das „The Kent Battle of Britain“ -Museum 
wird bald ein besonderes Exponat bereichern. 
Es ist gelungen, die CASA 2.111B (Lizenzbau 
der Heinkel He 111 H-16) des Imperial War 
Museum aus Duxford zu erwerben. Der Bomber 
wurde bereits teilweise demontiert und auf 
den Transport vorbereitet. Eine Restaurierung 
in flugfähigen Zustand ist allerdings nicht an- 
gedacht. 


Lilienthal-Nachbau hebt ab 


Erstmals sind 2019 filmisch dokumentierte 
Flüge mit einem historisch korrekten Nach- 
bau des ersten Doppeldeckers der Welt von 
Otto Lilienthal gelungen. Wie das Deutsche 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) 
im September letzten Jahres mitteilte, 
fanden die Flüge bereits Ende Juli 2019 mit 
dem DLR-Mitarbeiter Professor Markus 
Raffel an der Küste Kaliforniens nahe der 
Stadt Monterey statt, wo konstant günstige 
Windbedingungen herrschen. 

Raffel baute damit auf den wissenschaft- 
lichen Untersuchungen auf, die das DLR 
anlässlich des Jubiläums „125 Jahre Men- 
schenflug“ 2016 mit einem Nachbau des 
Lilienthal-Eindeckers unter anderem im 
Windkanal angestellt hatte. Der Doppel- 
decker war im Otto-Lilienthal-Museum 

in Anklam aus authentischen Materialien 
(Weidenruten, Hanfseil, Schirting und 
Stahldraht) nach Plänen Lilienthals und 
Stoffanalysen erhalten gebliebener Gleiter 
gebaut worden. „Er war vom ersten Flug an 
sehr gut steuerbar und flog ausgesprochen 
gutmütig“, so Pilot Raffel. Ein leichter 
Linksdrall, der während der ersten Flüge 
durch seitliche Gewichtsverlagerung ausge- 
glichen werden musste, konnte in der Folge 
durch Einstellungen am Leitwerk und dem 
oberen Flügel ausgeglichen werden. 


Störche in 
Krosno 


Eine der letzten Chance Vought FAU-SN 
Corsair wird derzeit über Platinum Fighters 
für 3,4 Millionen US-Dollar zum Verkauf 
angeboten. Der 1951 gebaute Jäger hat seit 
der 17 Jahre dauernden Restaurierung erst 
rund 47 Stunden in der Luft verbracht. Die 
VH-Il wurde von der Firma Aerotec wieder 
in Topzustand versetzt und ist in den Far- 
ben der honduranischen Luftwaffe lackiert. 








Toni Eichhorns neues Spaßgerät 





Endlich können sich die Eichhorn-Fans wieder auf Flugvorführungen von Toni Eichhorn 
freuen. Im vergangenen Jahr hatte der sympathische Pilot eine Pause vom Airshow-Zirkus 
eingelegt, nachdem er sich nach wenigen Jahren von seiner T-28 getrennt hatte. Sein Vater 
Walter war 2019 dann immer solo mit der T-6 aufgetreten. Nun wurde auf der Website des 
Duos die Nachricht publiziert, dass Toni ein neues „Spielgerät“ in Form einer TB 30 Epsilon 
hat, der ehemalige Basistrainer der französischen Armee de l’Air. Die 1985 gebaute TB 30 
war nach ihrer Ausmusterung rund zehn Jahre eingelagert gewesen, bis ein Flugzeughändler 
aus den USA einen ganzen Schwung erwarb und für den zivilen Markt zuließ. 





DER „VATER“ DER MOSQUITO-RESTAURIERUNGEN, GLYN POWELL, IST IM 
DEZEMBER 2019 VERSTORBEN. POWELL HATTE DIE GRUNDLAGEN FÜR DIE 
AUFWENDIGEN HOLZARBEITEN AN DER MOSQUITO GE [AFFEN UND ALLE 
DREI RÜMPFE DER DERZEIT FLIEGENDEN DE HAVILLANDS ANGEFERTIGT. 










Fünf Fieseler-Morane-Störche 


Gleich fünf Fieseler Störche auf Morane-Saulnier-Basis sind vom Luftfahrt- 
betrieb Royal Star im polnischen Krosno flugfertig restauriert oder repariert 
worden. Die Maschine mit der Kennung HB-EAJ, eine Morane-Saulnier MS.502 
Criquet, hat einen Neunzylinder-Salmson 9Ab. Die HB-EE] ist hingegen eine 
frühe Version der ersten bei Morane-Saulnier gebauten Nachkriegsvariante 
MS.500 mit einem französischen Nachbau des deutschen Argus-Achtzylinders. 
Die HB-EFJ, eine MS.505, fliegt mit einem Jacobs R-755. Der Storch HB-EGJ 
entstand einst als MS.506. Die HB-EJ] ist in der Schweiz bereits gut bekannt. 
Diese 1946 gebaute Maschine war bei einem Landeunfall am 31. Juli 2017 nahe 
Zürich beschädigt worden und wurde in Polen restauriert. Der Schweizer Ver- 
ein „Freunde des Fieseler Storch“ aus Oetwil am See als Initiator der Restaurie- 
rung hat sich zum Ziel gesetzt, eines Tages eine Formation von bis zu neun 
Fieseler-Morane-Störchen auf Airshows vorzuführen. Er will, dass die heute 
seltenen Oldtimer mit einst großer Bedeutung für die eidgenössische Aviatik 
wieder flugtauglich und so der Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden. 


Das Pima Air and Space Museum beherbergt 
eine der größten statischen Flugzeugsammlun- 
gen der Welt, und diese wächst stetig weiter. 
Nun konnte die Restaurierung eines Focke-Wulf 
Fw 44 Stieglitz in schwedischer Lackierung ab- 
geschlossen werden. Der Stieglitz ist der 19. von 
insgesamt 33 Doppeldeckern, die vor dem Zwei- 
ten Weltkrieg an Finnland geliefert wurden, und 
gehört bereits seit 35 Jahren zur Ausstellung. 


Fotos: via Eichhorn, David O’Maley, Pima Air and Space Museum, Jürgen Schelling, The People's Mosquito, Patrick Zwerger 


(CAR) fliegt seit einigen Wochen wieder in ihrem originalen 
Erscheinungsbild aus dem Zweiten Weltkrieg. Eine Crowdfun- 
ding-Kampagne und weitere Spenden haben den neuen Anstrich 
ermöglicht. Der bei General Motors gebaute Jäger flog viele Jahre 
in einer Lackierung des britischen Fleet Air Arm. Die Betreiber, 
die FM-2 Sponsor Group, wollte jedoch schon lange eine US-Navy- 
Lackierung aufbringen, doch bisher fehlten die nötigen finanziel- 
len Mittel. „Als Betreiber möchten wir natürlich den Auftrag der 
Commemorative Air Force erfüllen und das Flugzeug noch mehr 
in der Öffentlichkeit zeigen“, sagt Projektleiter Michael Pfleger. 


Der 14. November 2019 war ein großer 
Tag für das Royal Australian Air Force 
Museum in Point Cook. Die CAC-Mustang 
des Museums konnte nach sechs Jahren am 





Die „Silver Spitfire“ hat seit dem 5. Dezember 
wieder britischen Boden unter den Rädern und 
damit den „Longest Flight” abgeschlossen. 

Der silberfarbene Jäger war am 5. August 2019 zu 
einer Weltumrundung gestartet. Die Flugstrecke 
in westliche Richtung, geflogen von den Piloten 
Matt Jones und Steve Brooks, ging über Grön- 
land, die USA, Kanada, Russland, Asien, die Ver- 
einigten Arabischen Emirate und Europa. 


Boden endlich wieder abheben. Testpilot 
Peter Clements saß an diesem Tag im Cock- 
pit und führte einen halbstündigen Testflug 
über die Gegend rund um die Basis durch. 








Die jährliche „12 Planes of Christmas“-Crowdfunding-Kampagne 
der CAF hatte 2018 die ersten Mittel eingebracht, weitere groß- 
zügige Spenden füllten schließlich den Topf für das neue Farb- 
kleid. CAF-Mitglied Scott Germain hat im Verlauf zusammen mit 
PPG Aerospace einen Renovierungsplan ausgearbeitet. PPG er- 
klärte sich auch bereit, die Farbe für den Auftrag kostenfrei zur 
Verfügung zu stellen. Das Ergebnis kann sich wirklich sehen las- 
sen. Auch dass die „Wildkatze“ nun keine speziellen Markierungen 
einer Stammeinheit trägt, hat einen Grund: Die Betreiber wählten 
eine neutrale Variante, damit bei eventuellen Einsätzen (für Filme 
etc.) schnell ein bestimmtes Flugzeug dargestellt werden kann. 


Die VH-SVU war in den vergangenen Jahren 
an den Boden gefesselt, da das Geld für 
einen neuen Motor fehlte. Die Mittel wie 
auch der grundüberholte V1650-7-Packard- 
Merlin-Zwölfzylindermotor konnten endlich 
beschafft und der Einbau und die Überho- 
lung einzelner technischer Bauteile an der 
Zelle gestartet werden. Wenn die Einflug- 
Phase abgeschlossen ist, wird die Mustang 
wieder ein regelmäßiger Gast auf Veranstal- 
tungen in ganz Australien sein. Neben der 
P-51 finden sich im RAAF-Museum noch 
einige weitere schr seltene und flugfähige 
Muster, darunter auch Maschinen aus dem 
Ersten Weltkrieg. 


Die Hawker Hurricane des Pima Air and 
Space Museum in Tucson erscheint nach einer 
gründlichen, zweimonatigen Überarbeitung 
nun in einem neuen Farbkleid. Der Jäger re- 
präsentiert eine Einsatzmaschine, die in 
Afrika gegen die Luftwaffe flog. Die Hawker 
hatte in den vergangenen Jahren im Außen- 
bereich des Museums gestanden und der alte 
Lack war stark verwittert. 


_VontPech verfolst 





Eine North American FJ-4 Fury ist am 14. November 2019 auf dem Bauch gelandet. 


Das einzige noch fliegende Exemplar des US-Navy-Jägers aus den 1950er Jahren setzte auf 


der Bahn des Flughafens Richfield ohne Fahrwerk auf und wurde dabei beschädigt. Der 


Erstflug 


der Quax-Flieger wieder in 
der Luft. Am 29. Oktober 2019 konnten die 
Arbeiten erfolgreich abgeschlossen werden. 
Die D-EQXG wurde wieder in den Urzu- 
stand versetzt, den sie bei ihrer Auslieferung 
an die noch junge Bundeswehr im Jahr 1959 
hatte. Auch die korrekte Kennung „LC+155* 
prangt wieder auf dem Rumpf des Verbin- 
dungsflugzeugs. Nach ihrer Bundeswehr- 
karriere flog die Do ab 1980 für 25 Jahre mit 
der zivilen Kennung D-EME] in Alhorn, 
bevor sie für eine Renovierung eingemottet 
wurde. Diese wurde von der Quax-Technik- 
GmbH und Freiwilligen durchgeführt. 


Pilot und Besitzer, der die Maschine unverletzt verlassen konnte, hatte Medienberichten zu- 
folge anstelle des Fahrwerks die Landeklappen ausgefahren und eine saubere Landung auf 
dem Rumpf hingelegt. Es hatte zuvor keine Meldung über ein technisches Problem gegeben. 
Es war nicht das erste Mal, dass der erfahrene Pilot das Flugzeug ohne Fahrwerk gelandet 
hat. Bereits 2008 hatte sich ein ähnlicher Vorfall ereignet, nachdem die Fury wiederaufge- 
baut worden war. 2011 hatte die FJ-4 infolge eines Bremsversagens die Landebahn beim 
EAA AitVenture in Oshkosh überschossen, dies war jedoch ohne größere Schäden geblieben. 


100 Jahre Avianca 


0 s Am 5. Dezember 
1919 wurde in Kolumbien SCADTA gegrün- 
det, die Deutsch-Kolumbianische Luftver- 
kehrsgesellschaft. Sie ist heute Kolumbiens 
größte Airline und unter dem Namen Avian- 
ca weltweit bekannt. Die Sociedad Colombo 
‚Alemana de Transportes Atreos (SCADTA) 
begann ihren Betrieb mit der Junkers F 13, 
Registrierung A-2, „Colombia“, die ab 1920 
im Postverkehr eingesetzt wurde. Es gehörte 
auch eine F 13 zur Flotte die mit Schwim- 
mern ausgestattet wurde. Sie trug die Ken- 
nung C-25. Seit 1940 fliegt die Airline nach 
dem Zusammenschluss mit mehreren ande- 
ren Fluggesellschaften unter dem Namen 
‚Aerovias Nacionales de Colombia S.A., kurz 
Avianca. 2009 mit TACA vereinigt, betreibt 
das Star-Alliance-Mitglied aus Bogotä mit 
rechtlichem Sitz der Gruppe in Panama 

176 Flugzeuge und bedient mit 19000 Mit- 
arbeitern 114 Ziele. 


Am 8. Dezember 2019 flogen erstmals in 
der Geschichte die drei Tri-Motor-Flugzeuge 
des Mid-America Flight Museum gemeinsam. 
‚Angeführt wurde diese aus Stinson Tri-Motor 
High Wing und Bushmaster bestehende 
Formation von der Ford Tri-Motor. Die bei 
Ford gebaute Wellblech-Passagiermaschine 
war am Tag des Angriffs auf Pearl Harbor über 
der hawailanischen Hauptinsel geflogen. 










Seit dem Jahr 2018 fliegt die 
Westland Lysander der Air- 
craft Restoration Company 
(ARCO) wieder. Von Grund 
auf restauriert, erstrahlt die 
G-CCOM wieder in ihrer originalen 
Royal-Air-Force-Lackierung. Seit 2003 
ist die 1942 gebaute Lizzy, die vorher 


dem bekannten Sammler Kermit Weeks 
in den USA gehörte, Teil der ARCO- 
Flotte. Das Team rund um John Romain 
benötigte 15 Jahre für die Restaurierung, 
kann nun aber die vermutlich originalste 
und authentischste Lysander weltweit 
präsentieren. Stationiert ist sie mit dem 
Rest der Flotte in Duxford. 


Im November 2019 öffnete das Royal Air 
Force Museum in Cosford die Türen zu 
seinen Werkstätten. Interessierte Besucher 
konnten einen Blick auf die sonst verborge- 
nen, in Restaurierung befindlichen Exponate 
des Museums werfen. Neben verschiedenen 
Mustern aus dem Ersten Weltkrieg konnte 
auch der aktuelle Stand der Messerschmitt 
410 begutachtet werden. 


Fotos: Commonwealth of Australia, Scott Germain, RAF Cosford, Richfield City Police, Pima Air and Space Museum, Quax/Krogmeier 
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Leserßlriefe 


Klassiker der Luftfahrt 02/2020 
Connie in Uniform 


Dem bekannten Luftfahrt-Journalisten Wolf- 
gang Borgmann sei für seine höchst interes- 
santen Beitrage über die „Super Constellation 
im Militärdienst“ gedankt. Eine kleine Ergän- 
zung möchte ich bringen: 
Im Sommer 1998 tourte die Constellation 
„MATS Connie“ 48-609 des US-Eigners Vern 
Raburn durch Europa und nahm im August 
an der „International Bodensee Airshow“ in 
Altenrhein teil (ziv. Zulassung: N494TW). 
Begeistert umlagert von den Besuchern der 
Flugtage bildete sie das Highlight leider nur 
im „static display“. Die ästhetisch schöne und 
aus heutiger Sicht klassische Maschine beein- 
druckt durch ihre Eleganz, wobei das Wetter- 
radar die schlanke Nase zusätzlich betont. Auf‘ 
jeden Fall eine glänzende Erscheinung, die 
alle möglichen Prädikate durch ihre einzig- 
artige Linienführung auf sich vereinigt. Und 
auch die jüngeren Generationen fasziniert. 
Die Vita des Flugzeugs zeugt vo: 
selhaften Karriere sowohl im mi 
auch zivilen Einsatz (z.B. Sprühflugzeug). Erst 
im Dezember 1948 als zweitletzt gebaute Con- 
stellation des Typs L-749A an die USAF aus- 
geliefert, flog die Maschine als C-121A sofort 
noch im Dienst der Berliner Luftbrücke. Sie 
transportierte wiederholt wichtiges Material 
für die Anschlußversorgung der C-54 „Candy 
Bomber“ von der Air Force Base Westover in 
Massachusetts, riesiger Stützpunkt der Atlan- 
tic Division von MATS, nach der Rhein-Main 
Base Frankfurt, von den Amerikanern „trans- 
atlantic shuttle service“ genannt. Heute steht 
die ehrwürdige „Lady“, leider nicht mehr flug- 
fähig, in einem Museum in Südkorea. 

Ulf Degener, 88709 Meersburg 





Klassiker der Luftfahrt 08/2019 
Bariton auf Kriegspfad 


Die Erinnerung an Mark Hanna ließ mich die 
Zeitschrift Klassiker der Luftfahrt kaufen. Ich 
habe ihn zusammen mit meiner Frau 1999 auf 
der Hahnweide kennen gelernt. Das kam so: 


Schreiben lohnt sich! 


Leser Ulf Degener konnte die „MATS“-Connie 1998 in Altenrhein besichtigen. 


Wir hatten unseren Zwergdackel dabei, der, 
nachdem zwei größere Hunde gebellt haben, 
auch einen Beller hinterherschickte. Ein „an- 
genehmer“ Zeitgenosse meinte darauf, er müss- 
te uns übel beschimpfen. Zwei Piloten liefen 
gerade auf uns zu und der eine streichelte 
unseren Zwergdackel und unterhielt sich 
ca. zehn Minuten mit uns. Ich habe dann be- 
merkt, dass es sich um Mark Hanna handelte, 
und bat ihn, mir ein Autogramm zu geben, 
dies hat er gerne gemacht und meinte, ob ich 
nicht auch noch ein Autogramm von seinem 
Teamkollegen wolle, natürlich wollte ich das. 
So war er nunmal, er wollte die Lorbeeren 
nicht allein einheimsen, ein ganz toller 
Mensch, für mich unvergesslich. 

Ein paar Sätze zum „Ein Bariton auf Kriegs- 
pfad“-Artikel. Die Geschichte des Major d.R. 
Karl Hammes ist sehr interessant. Doch erhebt 
sich die Frage, warum muss man gerade 
Reservedienstgrade im Alter von 43 Jahren in 
solch exponierte Einheiten versetzen. Mit 43 





Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Redak- 
tion den neuen Hasegawa-Bausatz 
der Hawker Hurrican Mk IIC verlost. 
Dieses 1:72-Kit des legendären 
britischen Jägers ermöglicht den Bau 
von zwei Varianten und ist in der ge- 
wohnten Hasegawa-Qualität gefertigt. 
Das Modell geht an Ulf Degener aus 
Meersburg. 





Jahren hat man nicht mehr ganz so die Re- 
flexe, und das Koordinationsvermögen ist auch 
nicht wie bei 30-Jährigen gegeben. Dass dies 
schiefgehen musste, wäre spätestens im Frank- 
reich-Feldzug der Fall gewesen. 
Nun zu meiner Kritik: Am Ende der Geschich- 
te in dunkler Einfassung steht eine kurze 
Zusammenfassung des ZG 1. Das ist natürlich 
sehr subjektiv geschrieben. Das fängt schon 
im ersten Satz an. „Das ZG 1 gehörte zu 
den glücklosen Verbänden der Luftwaffe 
und setzte kaum Akzente.“ Dieser Satz ist sehr 
negativ! 
Das Luftkampfgeschehen über Polen hat 
der Autor Marius Emmerling sehr akribisch 
behandelt. Dabei kam auch das 1./ZG 1 in den 
Blickpunkt. Hierbei wurden auch die Verluste 
der polnischen Jagdbrigade berücksichtigt. So 
hat die 1./ZG 1 vom 1.9.1939 bis 10.9.1939 
sechs polnische Flugzeuge abgeschossen und 
mehrere zur Notlandung gezwungen. Auch 
eine polnische Artilleriestellung fiel der 
Gruppe zum Opfer. Das 1./ZG 1 verlor sieben 
Bf 110 C, davon vier durch Jäger, zwei durch 
Flak und andere durch Landeunfälle, die aber 
nicht immer im Totalverlust endeten. 
Das 1/ZG 1 wurde aus der SKG 210 neu 
gegründet und hatte im Russlandfeldzug 
durchaus Erfolge erzielt. Auf das Konto der 
1./ZG 1 in Oberösterreich gehen auch einige 
Erfolge über viermotorige Bomber. 

Michael Ziefle, via E-Mail 





Die in Leserbriefen geäußerte Meinung muss 
nicht mit der Redaktionsmeinung überein- 
stimmen. Wir behalten uns die Kürzung von 
Leserbriefen aus redaktionellen Gründen vor. 


If Degener 





QUAX 


VEREIN ZUR FÜRDERUNG VON HISTORISCHEM AUGBERÄT EV. 


Liebe Leser, liebe Mitglieder, liebe Freunde, 


Winterpause — das gibt es bei uns nicht. 
Auch in den kalten Monaten sind unsere 
Mitglieder fleißig und treffen sich jeden 
Monat anlässlich der Schraubertage in 
Paderborn, um notwendige Arbeiten durch- 
zuführen und sich in vereinseigenen Semi- 
naren fortzubilden. Trotzdem ist es die rich- 
tige Zeit, um das alte Jahr noch mal Revue 
passieren zu lassen. Die Quax-Flieger sind 
auch 2019 weiter gewachsen: So konnten 


wir anlässlich unserer Jahreshauptversamm- 


lung Anfang November offiziell unser 700. 
Mitglied begrüßen. Im vergangenen Jahr 
stieß auch das 100. aktive Mitglied zu uns. 


Man kann tatsächlich sagen, dass wir von 
aktiven Piloten etwas überrannt wurden. 
Daher haben wir uns entschlossen, bis auf 
Weiteres einen Aufnahmestopp für den 
aktiven Bereich zu erlassen, bis sich unsere 
Strukturen auf die große Menge an flug- 
willigen Quaxen eingespielt haben. 

Auch in Sachen fliegender Technik konnten 
wir in den letzten Monaten zulegen. Beson- 
ders stolz sind wir darauf, jetzt die beiden 
ehemals von der DLBS betriebenen Messer- 
schmitt 108 und Dornier Do 27 in unsere 
Flotte integrieren und künftig betreiben zu 
dürfen. Last but not least, startete unsere 





Dornier Do 27, D-EOXG, Ende Oktober 
nach sechsjähriger Restaurierung erstmals 
wieder in die Luft. 


ee 
Ausblick 2020 


Mit den beiden Dornier 27, und bald auch der Messerschmitt Bf 108 
Taifun, startet unsere Flotte gestärkt ins neue Fliegerjahr 2020, 
welches traditionell mit der nachösterlichen Flug- und Trainings- 
woche, dem Ausmotten, in Bienenfarm beginnt. Besonders an 
diesem Platz westlich von Berlin finden viele unserer Flugveran- 
staltungen während der Saison statt. 

Schon heute wollen wir Ihnen erstmals von einem neuen Highlight 
berichten: Wir planen Mitte September in Bienenfarm mit dem 
„Flugtag 2020“ unsere erste richtige Airshow. Viele bekannte 
Elemente unserer bisherigen Treffen wie Rundflüge in historischen 
Flugzeugen und Hubschraubern, abendliche Flieger-Party und 

ein Rahmenprogramm für die ganze Familie werden ergänzt durch 
viele spannende Flugdarbietungen vom Segelflugzeug bis zum 
Warbird. Ebenso wird es eine große statische Ausstellung von histo- 





rischen Luftfahrzeugen und Fahrzeugen geben. Besonders für die Foto- 
‚grafen unter den Besuchern haben wir ein besonderes Schmankerl: 
Die Flightline wird an den Vormittagen vor dem Flugprogramm für 
alle Besucher geöffnet, so dass man sich die historischen Schätze aus 
nächster Nähe ansehen und fotografieren kann. 





04. - 05.01. 13.- 19.04. 24. - 31.07. ‚ # .n 
Q Schrauberwochenende, Ausmotten, Bienenfarm LeiseQuax, Bienankall Quax - Verein zur Förderung von 
© Paderborn 15.-17.05. historischem Fluggerät e.V. 
OÖ 01.-02.02. Ostblock-Fly-in, 06. — 09.08. Quax-Hangar, Paderborn/Lippstadt Airport 
7 Schrauberwochenende, Bienenfarm Int, Äntenow. Ans Flughafenstraße 33 
an 20. - 21.06. Br a 33142 Büren 
E 07.-08.03. Hangartage, Paderborn FRE: Telefon: +49 2955 41798-24 
= Schrauberwochenende, 93... 05.07. uax-Flugtag, f 
® Paderborn »=05.0R. Bienenfarm www.quax-flieger.de 
12 Stearman & Friends, inf ad 
Bienenfarm info@quax-flieger.de 


Fotos: Aschoff, Golz, Prinzing 
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| SZENE Canadair CT-133 | CT-133 


Spieglein, Spieglein an der Wand ... Die Antwort auf die Frage aus dem Grimm-Märchen 
ist in diesem Fall klar: Die Schönste ist die blank polierte CT-133 von Top Gun Voltige. 





Foto: Bastien Otelli 











ie Abenteuer des 


ar = 


Francois Dubreui 


SEIT ENDE DER 1970ER JAHRE IST IN FRANKREICH KEINE T-33 MEHR GEFLOGEN. 
2019 ÄNDERTE SICH DAS, ALS DIE FIRMA TOP GUN VOLTIGE EINEN 
KANADISCHEN LIZENZBAU DES TRAINERS WIEDER IN DIE LUFT BRACHTE. 


Text: Bastien Otelli 





| Das Erscheinungsbild des T-Bird passt gut in die heutige Zeit. Die Linienführung 
ist zeitlos elegant, was ein weiterer Kaufgrund für Dubreuil war. 
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die Flugzeugenthusiasten mit wenigen, aber guten Posts auf den neuen Stern am Himmel vorzubereiten. 
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Die demontierten Baugruppen wurden einzeln poliert. Auf diese 
Weise war das Finish ästhetisch noch gelungener. 








Fotos: Bastien Otelli (1), Top Gun Volt 





Das TGV-Team beim ersten Roll-out der einzigen in Europa fliegenden 
T-33, genauer gesagt einer CT-133 aus kanadischer Lizenzproduktion. 


uni 2019: Seit Monaten arbeitet das Team von Top Gun 
Voltige (TGV) in einem Hangar in La Roche-sur-Yon. Nor- 
malerweise bietet das Unternehmen unter anderem Aeroba- 
tic-Mitflüge an. In den sozialen Netzwerken sieht man aber 
seit Monaten mal ein Flügelende, ein Rumpfstück, mal eine 
charakteristisch Haube, eine angedeutete Lackierung oder 
auch das Lächeln eines glücklichen CEO, der mit einer Zigarre 
im Mund auf einem hochglanzpolierten Flügel sitzt. Inzwischen ist 
jedem Beobachter klar, was in der Vendee vor sich geht: Eine T-33 
wird restauriert. Schließlich folgen erste Pressemitteilungen und 
Videos: erste Inbetriebnahme, erstes Rollen, erstes Beschleunigen. 
Und dann endlich der lange erwartete Erstflug: Einige Enthusiasten 
kommen von weither, um den ersten Auftritt des jüngsten Neuzu- 
gangs von TGV bei einer Airshow im Rahmen der Kunstflug-Welt- 
meisterschaft in Chäteauroux zu erleben. Wer nicht versteht, was 
diese Flugzeugliebhaber, diese etwas Verrückten, dazu bringt, hun- 
derte Kilometer Anfahrt für die erste öffentliche Vorstellung des Jets 
auf sich zu nehmen, der kennt den Mythos T-33 nicht. 


VON DER P-80 ZUR T-33 

Ende 1939 untersuchte die Lockheed Corporation die Entwicklung 
eines Jets, der bei der USAAF auf geringes Interesse stieß. Anfang 
1943, nach der wenig leistungsfähigen Bell P-59 Airacomet, holte Lock- 
heed seine Pläne wieder hervor, dieses Mal wurden sie von den zu- 
ständigen Stellen angenommen. Somit begann das Programm L-140 
mit dem Prototyp XP-80A, der zum ersten Mal im August 1944 flog 
und schließlich zur Serienproduktion der P-80 Shooting Star führte. 
Allerdings verringerte sich 1945, nach Kriegsende, die ursprüngliche 
Bestellung von 3500 auf 917 Exemplare. Aufgrund der hohen Unfall- 
'häufigkeit junger Piloten mit der P-80 schlug Lockheed 1947 erneut 
ein Projekt vor, das zuvor abgelehnt worden war. Auf Wunsch der 
Luftstreitkräfte modifizierte das Unternehmen eine P-80C und fügte 
einen hinteren Sitzplatz hinzu. Die Maschine, zunächst TF-80C 
genannt, verfügte über einen 1,30 Meter längeren Rumpf und modi- 
fizierte Tragflächen, zudem wurden die Flügelspitzentanks des ehe- 
maligen Einsitzers durch größere ersetzt. Dabei stellte Lockheed fest, 
dass die neuen Tanks den Luftwiderstand nicht erhöhten, dafür aber 
die Wirksamkeit der Querruder verbesserten. 

Ausgestattet mit einem Allison-]J33-A-35-Triebwerk mit 18 Kilo- 
newton Maximalschub, hob der Zweisitzer, nun umbenannt in T-33 
T-Bird, im März 1948 zum Erstflug ab. Was folgte, war eine lange 
Karriere bei verschiedenen Teilstreitkräften der USA sowie anderen 
Luftwaffen der Welt, die erst mit der Ausmusterung der letzten Exem- 
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plare bei der Fuerza Area Boliviana im Jahr 2017 endete. Kanada 
fertigte den Erfolgsentwurf kurzerhand in Lizenz. Das Projekt CL-30 
von Canadair Montröal erhielt mit dem Rolls-Royce Nene 10 ein stär- 
keres Triebwerk mit einem Schub von 22,2 Kilonewton bei 12400 
Umdrehungen pro Minute. Der Projektname des nun CT-133 genann- 
ten Flugzeugs wurde ebenfalls geändert: Die Kanadier nannten es Sil- 
ver Star, zu Ehren des ersten kanadischen Flugzeugs, der AEA Silver 
Dart, die 1909 geflogen war. 650 Exemplare der CT-133 wurden pro- 
duziert, die RCAF nutzte sie von 1950 bis 1975 für die Pilotenaus- 
bildung. Anfang der 90er Jahre wurden die meisten Silver Stars außer 
Dienst gestellt. Die T-33, von der in diesem Artikel die Rede ist, gehört 
zu diesen 650 Exemplaren. 

‚Auch Frankreich gehörte zu den Nutzern der T-33. Die Armee de 
YAir erhielt ihre erste T-33A im Juli 1951, die erste einer Flotte von 
203 Maschinen. Diese T-Birds wurden der Jagdfliegerschule Ecole de 
chasse „Christian Martell” unterstellt, die seit 1947 auf der Basis BA708 
im marokkanischen Meknös aktiv war. Im März 1961 wurden sie auf 
die BA705 nach Tours verlegt. Dort blieben sie 20 Jahre lang, bis der 
Alpha Jet von Dassault/Dornier sie 1981 ablöste. Mehr als 3300 fran- 
zösische Piloten wurden auf T-Birds ausgebildet. Diese erreichten 
480000 Flugstunden. 


EINE SELTENE PERLE 
Das Unternehmen Top Gun Voltige, das über finanzielle Mittel ver- 
gleichbar mit einem Formel-1-Rennstall verfügt, ist bekannt für seine 
Kunstflugstaffel. Seit mehreren Jahren bietet TGV Kunstflug-Mitflüge 
auf zwei Flugzeugmustern an: der GameBird GBl, einem ultramoder- 
nen Kunstflug-Zweisitzer aus Kohlefaser (TGV vertreibt das Flugzeug 
auch offiziell) und auf einer L-39 Albatros. Der Unternehmenschef 
Frangois Dubreuil, der auch hin und wieder an Kunstflugwettbewer- 
ben teilnimmt, wollte seine Marke auf Luftfahrtveranstaltungen in 
Frankreich und Europa sichtbarer machen. „Ich wollte ein Flugzeug, 
das auf Flugshows gefragt ist“, erklärt er. „Um von Veranstaltern ein- 
geladen zu werden, sind drei Dinge unabdingbar: Leistung, Schönheit 
und Seltenheit. Die erfüllen wir nun alle: Die Performance der T-33 
ist sehr gut. Die Maschine beeindruckt im Flug und durch ihr Design.“ 
Die T-33 ist ästhetisch sehr ansprechend und hat außerdem Selten- 
heitswert. Tatsächlich ist sie in Europa mehr als selten, in den vergan- 
genen Jahren war keine einzige mehr auf Airshows zu sehen. 2017 
machte sich Frangois Dubreuil auf die Suche, nicht nach einer T-33, 
sondern nach der kanadischen Version CT-133, die jünger und dank 
des Nene-10-Triebwerks stärker ist. Nachdem er verschiedene Flug- 
zeuge besichtigt hatte, wurde er in einer Halle des Jet Aircraft Muse- 
um in London, Ontario, in Kanada fündig. Dort war die CT-133 mit 
der Seriennummer 263 ausgestellt, 1954 gefertigt und eine der letzten 
Silver Stars, die bei der Royal Canadian Air Force geflogen ist. Sie 
stand seit 2002 im Inneren des Museums. Obwohl sie seit 15 Jahren 
nicht in der Luft gewesen war, schien ihr Zustand nahezu perfekt. Vor 
allem war sie aufgetankt gelagert worden. Das ist wichtig, denn es be- 
deutete, dass ihre weichen Tanks in einem sehr guten Zustand waren 
und keine Dichtung ausgetrocknet war. Das Gleiche galt für das Hy- 
drauliksystem. Noch besser: Das kanadische Museum rollte das Flug- 
zeug jährlich aus der Ausstellungshalle, um das Nene-10-Triebwerk 
laufen zu lassen. Und schließlich war die Seriennummer 263 eine der 
30 CT-133, die am Ende ihres Lebens als Zielschlepper und zur elek- 
tronischen Kampfführung genutzt worden waren. Sie hatte also 1998 
von verschiedenen Upgrades profitiert. Mit anderen Worten: Die Se- 
riennummer 263 war die seltene Perle, die Dubreuil gesucht hatte. 
Noch immer reibt sich Frangois Dubreuil die Hände und bekommt 
strahlende Augen, wenn er davon erzählt: „Es war das ideale Projekt! 





Top-Gun-Voltige-Gründer Frangois Dubreuil (rechts) und 
Mechaniker Louis Labud, der auch Privatpilot ist. 


Wir gingen von einer guten Basis aus, auf der wir nicht zu viel Arbeit 
haben würden.“ Denn der Franzose wollte nicht jahrelang warten, bis 
die Lockheed flöge. „Eine zehn Jahre lange Baustelle hätte mich nicht 
interessiert‘, sagt er. „Ich wollte, dass sie spätestens zur Saison 2019 
fertig ist.“ Einige Handschläge und einen Kaufvertrag später musste 
der Vintage-Jet nur noch nach Frankreich gebracht werden. Das ge- 
schah wie üblich im Container per Schiff. Als dieser in La Roche-sur- 
Yon in Empfang genommen und geöffnet wurde, war der Schock groß: 
Die Zelle war eingedrückt, sehr wahrscheinlich infolge eines Aufpralls. 
Die Schäden wurden zwar von der Versicherung übernommen, erfor- 
derten aber die Rekonstruktion zweier Rumpfbleche. Trotz der geplan- 
ten historischen Zulassung wollte Dubreuil im Notfall auch IFR fliegen 
können, und so kam beim Aufbau des Jets auch moderne Avionik ins 
CT-133-Cockpit. 


ERBE DER „ECOLE DES AIGLES“ 

Im Juni 2019 war Frangois Dubreuil ein letztes Mal in Kanada, um zu 
lernen, wie man die CT-133 fliegt. Nach seiner Rückkehr nach Frank- 
reich hob die Seriennummer 263 am 16. Juni zu ihrem Erstflug nach 
15 Jahren am Boden ab. Davor hatte TGV noch eine letzte, aus Sicht 
von Luftfahrtenthusiasten vielleicht die wichtigste Baustelle abgeschlos- 
sen: die Lackierung. Das Flugzeug wurde komplett vom alten Lack 
befreit, (in sieben Phasen) abgeschliffen und poliert, um ihm einen 
schönen Aluminiumglanz zu verleihen. TGV kümmerte sich um die 
Flügel, der Rumpf wurde zu A&ro Restauration Service (ARS) nach 
Dijon geschickt. Die Farbgebung ist auf die Leidenschaft Dubreuils 
für die Comic-Reihe „Les Chevaliers du ciel“ zurückzuführen. Die 
Seriennummer 263 sollte so aussehen wie das Flugzeug des Haupt- 
charakters Michel Tanguy, als der seinen ersten Luftsieg errang. Auch 
wenn die Kennung OR-34 der Fantasie des Zeichners Albert Uderzo 
entsprang, hat dieser echt falsche T-Bird in den Farben der Jagd- 
fliegerschule von Meknes, verziert mit einem marokkanischen Stern 
und einem Storch (der Vogel, der auch auf den Mirage 2000 der BA116 
von Luxeuil prangte), einen wahrhaft mythischen Charakter. 

Bleibt die Frage, was das Ganze gekostet hat. Überraschend wenig: 
rund 200 000 Euro für das Flugzeug und die Restaurierung in flugfä- 
higen Zustand. Das ist relativ wenig verglichen mit den zwei Millionen 
Euro, die etwa eine Spitfire in gutem Zustand kostet. Ein Vintage-Jet 
ist deutlich günstiger im Erwerb und Unterhalt als ein Warbird. Daher 
wäre es nicht verwunderlich, wenn man solche Jets bald häufiger auf 
Airshows sehen würde. Bis dahin kann man die CT-133 von Frangois 
„Tanguy“ Dubreuil in der Saison 2020 bestaunen. © 


Fotos: Bastien Otelli 
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RÜCKBLICK Wekusta-Einsätze 


Wilde Jagd 
nach Wetterdaten 


DEUTSCHE WETTERAUFKLÄRER FLOGEN TIEF ÜBER FEINDLICHES GEBIET, WO SIE LUFTDRUCK, WIND 
UND TEMPERATUR ERMITTELTEN. DIE WETTERERKUNDUNGSSTAFFELN WAREN ZWAR KLEIN UND 
UNAUFFÄLLIG, DOCH DIE ERGEBNISSE IHRER MESSUNGEN WAREN GRUNDLAGE FÜR WETTERVOR- 
HERSAGEN IN DEN SCHLACHTGEBIETEN - UND SOMIT STRATEGISCH RELEVANT FÜR DIE KÄMPFE 
ZWISCHEN DEUTSCHLAND UND DER SOWJETUNION. Text: Dmitri Degtew und Dmitri Zubow 


Die Wettererkundungsmissionen führten die Heinkel-111-Besatzungen 
(hier eine spätere Version der He 111) auch über Gebirgsregionen. 


a 





m Januar 1940 flogen von Zeit zu Zeit 

einzelne deutsche Flugzeuge über der 

Ostsee. Von Ostpreußen kommend, 

folgten sie der Küste, überquerten den 
Finnischen Meerbusen und kehrten auf dem- 
selben Kurs zurück. Zu dieser Zeit herrschte 
Krieg zwischen der Sowjetunion und Finn- 
land; deutsche Aufklärer flogen also über 
dem Kriegsgebiet. Auch hatte sich in diesen 
Tagen ein ungewöhnlich strenger Winter 
über Osteuropa gelegt. Sowjetische U-Boote 
schafften es kaum, die Eisfelder der Ostsee 
zu ihren Stützpunkten zu durchbrechen. 
Niemand ahnte, dass die deutschen Wetter- 
erkundungsstaffeln, kurz Wekusta genannt, 
zu taktischen Zwecken die vereiste Küste be- 
obachteten, denn eine Wanderung der Eis- 
massen in die Nordsee im Frühjahr hätte der 
Wehrmacht die Überquerung des Kattegat 
erschweren können. Die deutschen Meteoro- 
logen sahen in der Eismenge an der Küste ei- 
nen der Hauptindikatoren für die Wetterlage 


Das Wappen der Wetter- 
erkunder. Für den Feind 
war oft nicht ersichtlich, 






einheit zu tun hatte. 


dass er es mit einer Spezial- 
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An der Ostfront nutzten die Wettererkundungs- 
staffeln unter anderem die Heinkel He 111. 





in Osteuropa und damit einhergehend in der 
Sowjetunion. Die Ostsee fror stärker zu, je 
kälter der Winter war und je stärker der 
Wind aus nördlicher sowie nordöstlicher 
Richtung dominierte. Die gesammelten Da- 
ten der Erkundungen eigneten sich daher als 
Grundlage für längerfristige Wetterprogno- 
sen für die entsprechende Region. 

Im Januar 1941 meldeten deutsche Auf- 
klärungsflugzeuge erneut eine ungewöhnlich 
dicke Eisschicht. Dies legte den Schluss nahe, 
dass Osteuropa zwei ungewöhnlich kalte Win- 
ter in Folge erlebt haben durfte. Tatsächlich 
wurde im Winter 1940/1941 in den zentralen 
Regionen der Sowjetunion extremer Frost mit 
Temperaturen von bis zu 45 Grad unter null 
registriert. Flüsse wie Oka und Moskwa er- 
starten zu Eis, vielerorts brach die Wasser- 
versorgung zusammen und Heizungen fielen 
aus. Viele Menschen starben den Kältetod. 
Diese Beobachtungen der Luftwaffe vor dem 
Krieg mit der Sowjetunion wurden später wäh- 
rend der Schlacht um Moskau („Unternehmen 
Taifun“) verwendet. 

Ein halbes Jahr später waren die drei Wet- 
tererkundungsstaffel (Wekusta) 1, 26 und 76 
an der „Operation Barbarossa“, dem Angriff 
Deutschlands auf die Sowjetunion beteiligt. 
Die Besatzungen versuchten stets, Städten 
fernzubleiben und den Kontakt mit feindlichen 
Kampfflugzeugen zu vermeiden. Im Vergleich 
zu den Kampfstaffeln waren ihre Verluste zwar 
geringer, dennoch waren die fliegerischen Ein- 
sätze deutscher Meteorologen an der Ostfront 
oft von Schwierigkeiten, Unglück und Lebens- 
gefahr begleitet. 

Über dem zentralen Bereich der Ostfront 
flog die 26. Wettererkundungsstaffel. Am frü- 
hen Morgen des 22. Juni 1941, mit Beginn der 
„Operation Barbarossa“, startete die Staffel, 
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Eine verunglückte Heinkel 111. Die Verluste der Wekusta waren weniger 
hoch als bei den kämpfenden Einheiten, aber immer noch beträchtlich. 


um das Wetter über Russland zu erkunden. 
Ihren ersten Verlust erlitt die Einheit am 30. 
Juni. Die Do 17 Z (Kennung 5M+J) zu deren 
Besatzung Oberstleutnant Hugo Dallhues, Me- 
teorologe August Hillecke, Oberfeldwebel Ot- 
to Brendehl sowie Paul Lotzkat gehörten, wur- 
de vom Boden aus beschossen und musste im 
weißrussischen Bezirk Homel notlanden. 
Glück im Unglück: Dank der schnell voran- 
schreitenden deutschen Offensive kehrte die 
Crew zwei Tage später zu ihrer Basis zurück. 
Am 3. Juli stürzte die Do 17 Z, 5M+D nach 
dem Ausfall beider Motoren ab. Am selben 
Tag wurde die Bf 110, 5M+O von russischen 
Jägern angegriffen - es folgte eine Notlandung 
auf deutschem Gebiet. Beide Besatzungen 
kehrten unversehrt zu ihrer Einheit zurück. 

Am 8. Juli startete die Wekusta 26 zum 
46. Flug an der Ostfront. Seit Beginn des Krie- 
ges war es der 1000. Einsatz, und es zeigte 
sich, dass die Verluste im Osten signifikant 
höher waren als im Westen. Da die Flugzeuge 
für ihre Missionen in geringer Höhe unterwegs 
waren, gerieten sie häufig in Reichweite 
der feindlichen Flugabwehr. Zudem agierten 
die Wetterspezialisten oft von unbefestigten 
Plätzen aus, manchmal genügte zum Beispiel 
eine Wiese. Mitte Juli wurde die Bf 110 C, 
5M+T im Bezirk Orscha (Weißrussland) durch 
Flakbeschuss zum Absturz gebracht. Die 
Do 17 Z, 5M+N havarierte auf dem Flugplatz 
Lida mit beschädigtem Fahrwerk. Am 24. Ju- 
li verunglückte eine neue Ju 88 D infolge eines 
Motorausfalls. In allen Fällen kamen die Pilo- 
ten glimpflich davon. 

Ihren ersten schweren Verlust erlitt die 26. 
Wettererkundungsstaffel am 20. August 1941. 
An diesem Tag startete die He 111 H-3, Werk- 
nummer 3183, 5M+A nach Rjasan, südöstlich 
von Moskau an der Oka gelegen. An Bord wa- 








ren der Pilot, Feldwebel Robert Dickler, Me- 
teorologe August Hillecke, Oberfeldwebel 
Hans Schopellin sowie Feldwebel Eduard Bu- 
semann. Drei Stunden nach dem Start melde- 
te die Besatzung, von russischen Jägern abge- 
fangen worden zu sein. Eine Rückkehr zur 
Basis war wegen eines Motorschadens nicht 
mehr möglich. 

In solchen Fällen konnten die Kameraden 
nur ahnen, was den Piloten zugestoßen sein 
mochte. Waren sie in russische Gefangenschaft 
geraten? Waren sie Bären oder russischen Bau- 
ern zum Opfer gefallen? Manchmal wurden 
von den Sowjets Zeitungen über deutschem 
Gebiet abgeworfen, die über das Schicksal sol- 
cher Piloten berichteten. Darunter waren häu- 
fig Artikel, in denen die deutschen Soldaten 
ihr Handeln angeblich bereuten und dazu auf- 
forderten, nicht gegen die Russen zu kämpfen. 
Erst nach dem Krieg wurde das Schicksal der 
Heinkel 5M+A bekannt: Feldwebel Eduard 
Busemann war während des Gefechts verstor- 
ben, während August Hillecke, Hans Scho- 
pellin und Robert Dickler in Gefangenschaft 
geraten waren. Schopellin starb in einem Ge- 
fangenenlager. Nur Hillecke und Dickler soll- 
ten ihre Heimat wiedersehen. Die Heinkel, die 
160 Kilometer südwestlich von Moskau zwi- 
schen Kaluga und Tula zu Boden gegangen 
war, war einer Lawotschkin LaGG-3 zum Op- 
fer gefallen. 

Am 28. August schossen russische Jäger 
eine weitere Wekusta-26-Maschine ab, die 
Bf 110 C-5, Werknummer 2227, 5M+O mit 
Leutnant Albert Wollmann und dem Meteo- 
rologen Albert Newhaus an Bord. Die russi- 
schen Piloten ahnten vermutlich nicht, dass 
sie keinen Zerstörer, sondern einen seltenen 
Wetteraufklärer vom Himmel geholt hatten. 
Am 1. September stürzte die Bf 110 C-5, 5M+T 





Fotos: Archiv Degtew/Zubow, KL-Dokumentation (1) 





auf dem Flugplatz Nowgorod-Sewerski ab. Das 
Flugzeug ging in Flammen auf, aber die Besat- 
zung überlebte. Am 5. September wurde die 
Bf 110C, 5M+Q durch Flugabwehrfeuer be- 
schädigt. Der schwer verletzte Pilot Helmut 
Klemt schaffte es noch zur Basis, starb dann 
aber im Lazarett. Anfang September zog We- 
kusta 26 auf den Flugplatz Seschtschinskaja/ 
Seschtscha südöstlich von Smolensk um, ope- 
rierte aber auch weiterhin vom Norden Smo- 
lensks aus. Am 16. September zerstörten rus- 
sische Bomber die Do 17 Z, 5M+K. Vier Tage 
später kamen Leutnant Hans Oswald und Me- 
teorologe Werner Knichs ums Leben, als sie im 
Landeanflug mit einer Junkers W34, NG+AG 
in ein Haus stürzten. 

Von Seschtscha aus unternahm Wekusta 
26 Langstreckenflüge in die Gegenden von Ar- 
samas und Gorki (heute Nischni Nowgorod). 
Das Geschwader erlitt weiterhin regelmäßig 
Verluste. So kamen am 5. Oktober Oberfeld- 
webel Heinz-Alfred Müller und Oberfeldwebel 


Einheiten das Leben schwer. Immer wieder kam es zu Abschüssen. 


Feindliche Jäger wie die Lawotschkin LaGG-3 machten den deutschen | \ 








Neben Heinkel He 111 und Messerschmitt Bf 110 gehörte die zwei- 
motorige Junkers Ju 88 zu den Haupteinsatzmustern der Wekusta. 
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Durch Beschuss stark beschädigt, ging diese 
Junkers hinter den feindlichen Linien zu Boden. 


Paul Lotzkat in einer Ju 88, 5M+Z infolge ei- 
nes Motorausfalls ums Leben. Am 18. Okto- 
ber stürzte die Bf 110 C-2, Werknummer 2209, 
5M-+P während des Steigflugs ab. Ihr Einsatz- 
ziel war die Wetteraufklärung in 5000 Metern 
Höhe. Auch diese Besatzung, Pilot Feldwebel 
Werner Schloss, Meteorologe Alois Schmidt- 
huber und Flugingenieur Feldwebel Gunter 
Nimmer, hatte keine Chance. 

Seit Beginn der „Operation Barbarossa“ 
hatte Wekusta 26 bis zu diesem Zeitpunkt 13 
Flugzeuge verloren: fünf Bf 110, vier Do 17 
Z, zwei Ju 88, eine He 111 und eine Ju W34. 
14 Piloten waren gefallen. Es waren die größ- 
ten Verluste in der meteorologischen Luftfahrt 
der Luftwaffe seit Beginn des Weltkriegs. Im 
November 1941 wurde die Staffel für eine Ru- 
hepause, Umrüstungen sowie für die Wieder- 
bewaffnung hinter die Front verlegt. 

Auch für Wekusta 76 war die Kampagne 
an der Ostfront eine Herausforderung. Am 
24. Juni erlitt die Staffel ihren ersten schwe- 
ren Verlust. Oberfeldfebel Butz flog mit einer 
He 111 H-4, Werknummer 3205, 5Z + FA zu 
einem Wettererkundungsflug über dem Asow- 
schen Meer und der Krim. Mit an Bord war 
Dr. Hans Oiler, Veteran des Ersten Weltkriegs 
und erfahrener Wetterexperte. Über dem west- 
lichen Teil des Asowschen Meeres fiel ein 
Motor aus. Die Höhe war zu gering, um in 
deutsches Gebiet zurückzukehren. Butz ent- 


schied sich für eine Notwasserung an der uk- 
rainischen Küste in der Nähe des Dorfs 
Kirillovka. Da der Funker noch die Koordi- 
naten übertragen konnte, suchten deutsche 
Flugzeuge in den folgenden beiden Tagen am 
angegebenen Ort, aber die havarierte Crew 
wurde nicht gefunden. Wie sich später her- 
ausstellte, waren alle fünf Insassen am Mor- 
gen des 25. Juni von Fischern entdeckt und 
festgehalten worden. Zwischen Juli und An- 
fang Dezember 1941 verlor Wekusta 76 fünf 
erfahrene Besatzungen, die auf russischem 
Territorium vermisst wurden. Im Oktober ver- 
legte die Staffel nach Nikolajew an der Fluss- 
mündung des Bugs. Dort blieb die Einheit bis 
zum August 1942. 

Besonders dramatisch war das Schicksal 
der Besatzung der Ju 88 A-5, Werknummer 
3122, 5Z+DA der Wekusta 76. Am Morgen 
des 24. Dezember 1941 kehrte die Junkers mit 
Oberfeldwebel Joachim Pius, Meteorologe Karl 
Schwikendorf, Navigator Oberleutnant Wil- 
helm Denner, Funker und Unteroffizier Rein- 
hold Tanz sowie Flugmechaniker Unteroffizier 
Rudolf Menz an Bord von einer Mission über 
dem Donezbecken nicht zurück, die Verbin- 
dung wurde in den Morgenstunden unterbro- 
chen. Leutnant M. D. Baranov aus dem 183. 
Jagdfliegerregiment hatte mit einer MiG-3 an- 
gegriffen und die Ju 88 zu einer Notlandung 
nahe des Ortes Tscherkasskoe (heute Symo- 





hirja) in der ukrainischen Region Luhansk ge- 
zwungen. Auch das russische Jagdflugzeug 
hatte einen Treffer im Motor einstecken und 
notlanden müssen. Eilig zerstörte die Junkers- 
Crew die Wettermessgeräte und weitere wert- 
volle Ausrüstung, entfernte das Maschinenge- 
wehr aus dem Flugzeug und versuchte, das 
nahe deutsche Gebiet zu erreichen. Doch die 
Kämpfer eines „Vernichtungsbataillons“ - Bau- 
ern und Arbeiter, ausgerüstet mit Jagdwaffen, 
Äxten und Mistgabeln und angeführt von ei- 
nem Bediensteten des Innenministeriums (NK- 
WD) -stoppten den Fluchtversuch. Während 
eines brutalen Kampfes starben zwei Besat- 
zungsmitglieder, die übrigen wurden gefangen 
genommen. Die Kämpfer des Vernichtungs- 
bataillons erlitten ebenfalls Verluste. Für die- 
se Operation zur Sicherung des Hinterlands 
erhielt der NKWD-Milizionär Kosinskij später 
eine Auszeichnung. 

Wekusta 76 verlor während der „Operati- 
on Barbarossa“ acht Flugzeuge (fünf Ju 88, 
zwei He 111 und eine Bf 110) sowie sieben 
Besatzungen. Ein weiteres Flugzeug wurde am 
Boden durch einen Luftangriff zerstört. Die 
Verluste der Besatzungsmitglieder der Staffel 
76 fielen höher aus als bei der Wekusta 26. 

Die menschlichen und materiellen Verlus- 
te waren nicht die einzigen Misserfolge, die 
die Luftwaffe im Zuge ihrer Wettererkundun- 
gen während der „Operation Barbarossa“ er- 


leiden musste. Mit Blick auf die „Operation 
Typhoon“, der Schlacht um Moskau, wandte 
sich das Generalkommando der Wehrmacht 
an den Direktor des Forschungsinstituts 
für langfristige Witterungsvorhersage beim 
Reichswetterdienst in Bad Homburg, Profes- 
sor Franz Baur. Seine Aufgabe war es, eine 
Prognose für den Winter 1941/1942 in Russ- 
land abzugeben. Er fasste alle Daten zu- 
sammen, einschließlich der Informationen 
über die strengen Winter 1939/1940 und 
1940/1941. Baur mutmaßte, dass es in Russ- 
land nicht mehr als zwei frostige Winter hin- 
tereinander geben würde, und sagte auf Basis 
der Wekusta-Daten voraus, dass der kommen- 
de Winter normal oder warm werden würde. 

Der dritte Winter wurde allerdings noch 
kälter. Baurs falsche Vorhersagen wurden bei 
der Aufstellung der Wehrmachtspläne für No- 
vember 1941 und zur Vorbereitung der Trup- 
pen auf die Winterbedingungen verwendet. 
Die Folgen daraus sind Geschichte. @ 


Fotos: Archiv Degtew/Zubov, KL-Dokumentation (1) 


Die Bf 110 als 
Wetteraufklärer 


Ab 1940 war die Messer- 
schmitt Bf 110 in der 
Wettererkundung im 
Einsatz. Das Muster war 
die Antwort auf die Bedro- 
hung durch britische Jagd- 
flugzeuge, schließlich war 
der deutsche Zerstörer 
schnell und verfügte über 
eine starke Bewaffnung. 
Allerdings bot die zwei- 
motorige Messerschmitt 
nicht genügend Platz für die erforderlichen drei oder vier Besatzungsmitglieder. Daher 
mussten die Meteorologen teilweise als Funker oder Heckschützen einspringen, was 
zusätzliche Qualifikationen erforderte. Nach der „Operation Barbarossa“ wurde die 
Verwendung von Bf 110 im meteorologischen Dienst als nicht erfolgreich angesehen. 





Be: 
© Abstürze, oft mit dem Verlust von Menschenleben, gehörten auch für 
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Grenzflieger 


Fliegende 
Beobachtungstürme 


WER AN DIE DDR-GRENZE DENKT, DEM KOMMEN MEIST MAUER, STACHELDRAHT UND 
WACHTÜRME IN DEN SINN. NUR WENIGE WISSEN, DASS DIE DDR IHRE GRENZE AUCH AUS DER 


LUFT SICHERTE. VOR 30 JAHREN WURDE DIE HUBSCHRAUBERSTAFFEL 16 AUFGELÖST. 


Text: Alexander Steenbeck; Fotos: Archiv Steenbeck 


ach dem Mauerbau und dem 
sogenannten pioniertechni- 
schen Ausbau der deutsch- 
deutschen Grenze maß die 
DDR auch der Überwachung 
aus der Luft immer größere Bedeutung zu. 
Analog zum westdeutschen Bundesgrenz- 
schutz stellten die Grenztruppen der Nati- 
onalen Volksarmee (NVA) 1964 eigene 
Fliegerkräfte auf. Personal und Material 
der als Grenzketten Nord und Süd be- 
zeichneten Hubschraubereinheiten wur- 
den aus dem Hubschraubergeschwader 
(HG) 31 abgezweigt. Die Erstausstattung 
bestand aus dem leichten, sowjetischen 
Standardhubschrauber SM-1 (Mil Mi-1), 


der zwischen 1951 und 1965 in Kasan so- 
wie im polnischen Swidnik produziert 
wurde, sowie Transporthubschraubern 
vom Typ Mi-4, die zwischen 1953 und 
1969 in Kasan vom Band liefen. 

Die Aufgaben sollten sich bis zum Ende 
der DDR kaum ändern: Meist waren es Kon- 
troll- und Inspektionsflüge entlang der Gren- 
ze, aber auch Verbindungs- und Transport- 
flüge für die Stäbe. Hauptaugenmerk lag 
aber auch auf der Unterstützung der Grenz- 
soldaten am Boden, vor allem bei Fluchtver- 
suchen. „Für die Grenzer in Fliegeruniform 
ist ihre Maschine ein fliegender, schnell be- 
weglicher Beobachtungspunkt mit großer 
Reichweite“, heißt es in einem zeitgenössi- 


schen Zeitungsartikel. Und weiter: „Auch 
wenn es gilt, Grenzsoldaten rasch zu einem 
bestimmten Abschnitt zu transportieren, 
sind sie zur Stelle.“ Zusätzlich kam den 
Grenzfliegern die Aufgabe zu, Aufklä- 
rungsergebnisse aus dem Grenzgebiet West- 
deutschlands zu liefern. Die Film- und 
Fotoaufnahmen standen auch den Stäben 
zur Auswertung oder bei besonderen Vor- 
fällen an der Grenze zur Orientierung zur 
Verfügung. 

Die Flüge beschränkten sich jedoch nur 
aufs Binnenland: Entlang der Nordgrenze, 
an der Ostsee, wurden wegen der notwen- 
digen Spezialausbildung und der seetaug- 
lichen Ausstattung nur Hubschrauber des 





nn 


Die „557“ schwebt zur 
Landung auf einem Feld 
an der DDR-Grenze ein. 





| 2/2020 


25 


ssiker der Luftfahrt | 2/2 


Die Besatzungen der Hubschrauber- 
staffel arbeiteten eng mit den Grenz- 
soldaten am Boden zusammen, 
sprachen die Einsätze wenn nötig 


auch vor Ort ab. 


Im Einsatz bei der Volksmarine 


hatte die 
Volksmarine das Sagen, in Grenzfragen 
die ihr unterstellte Grenzbrigade Küste 
(GBK). Im Marinehubschraubergeschwa- 


Entlang der Seegrenze flogen 
Mi-8 der Volksmarine Einsätze im 
‚Auftrag der Grenzbrigade Küste. 


der (MHG-18) der Volksmarine gab es eine 
Grenzhubschrauberkette in Form von drei 
Mi-8, die gezielt Aufgaben für die GBK 
übernahm. Bei den Einsätzen über See- 


meist zur Feststellung und Verfolgung von 
sogenannten Grenzverletzern - flog sogar 
ein zier der GBK mit. Die OR ziere wa- 
ren berechtigt, Hinweise und Präzisierun- 
gen zur Erfüllung des Einsatzes zu geben. 
Wie bei der HS-16 wurden Patrouillen ge- 
flogen, jedoch innerhalb festgelegter Such- 
gebiete oder bekannter Schwerpunkte von 
Flüchtlingen oder Bereichen, an denen 
westliche Schifle meistens unberechtigt in 
die Hoheitsgewässer der DDR einfuhren. 
Ferner gehörte zu den Aufgaben auch die 
reine Suche nach Grenzverletzern auf See 
in Ergänzung zu den Marineschißlen. Die 
Marineschifle wurden bei Einsätzen auch 
von den Hubschraubern an Flüchtlinge 
und Co. herangeführt. Die GBK setzte die 
Grenzekette in solchen Fällen häufig ein, 
da die Grenzschißle teilweise nicht so 
schnell am Einsatzort sein konnten wie 
die Hubschrauber. 





Marinehubschraubergeschwaders (MHG-18) 
der Volksmarine im Zusammenspiel mit der 
ihr unterstellten Grenzbrigade Küste einge- 
setzt (siehe Infokasten). 

Der zentrale Aufstellungsplatz in Branden- 
burg erwies sich jedoch als nicht genügend 
praktikabel. Die Mi-4 und SM-I der Grenz- 
kette Nord wurden bereits 1965 nach Salzwe- 
del, die Südkette nach Meiningen verlegt. Nur 
eine Kette für die Stadtkommandantur Berlin 
verblieb in Brandenburg, wurde jedoch 1968 
aufgelöst und wieder dem HG-31 unterstellt. 
Im selben Jahr erfolgte eine Umstrukturierung 





des Maschinenbestands: SM-I wurden außer 
Dienst gestellt und weitere Mi-4 vom HG-31 
übernommen. Ab 1973 kamen die ersten Mi- 
2 an der Grenze zum Einsatz. Dafür wurden 
die restlichen SM-I und Mi-4 ans HG-34 ab- 
gegeben oder gleich verschrottet. 


ELITE-GRENZER 

Die Grenzketten wurden Anfang der 1970er 
Jahre auf breitere Füße gestellt. 1971 erfolgte 
die offizielle Aufstellung der Hubschrauber- 
staffel 16 unter dem Kommando der Grenz- 
truppen. Die Standorte Salzwedel und Mei- 


Mil Mi-2 


Der zweimotorige Mehrzweckhub- 
schrauber wurde in 5497 Exemplaren 
und 24 Versionen gebaut. 


Mil Mi-4 _ 
48 der mittleren Transporthub- 


schrauber flogen zwischen 1957 und 
1980 bei der NVA. 





ningen blieben erhalten und auch der Umstand, 
dass Hubschrauber wie Personal für Außen- 
stehende weiterhin als Teil der Luftstreitkräf- 
te zu erkennen waren — besondere Kennzei- 
chen oder gesonderte Uniformen gab es nicht. 
Daran änderte sich erst per Jahreswechsel 
1973/74 etwas, als im Zuge der Verhandlun- 
gen zum KSZE-Vertrag die Grenztruppen aus 
der NVA herausgelöst wurden. Sie blieben je- 
doch als eigenständige Streitkraft weiterhin 
dem Ministerium für Nationale Verteidigung 
unterstellt. Aus der Herauslösung aus der NVA 
resultierend firmierten die Grenztruppen nun 


Mil Mi-8 
Bei den Luftstreitkräften der NVA, den 


Armeefliegern und der Volksmarine 
flogen insgesamt 115 Mil Mi-8 bis 1989. 


Zeichnungen: Michele Marsan 
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unter dem Begriff „Grenztruppen der DDR“. 
Die als Elitetruppe angesehene, mehr als 
40000 Mann starke Streitmacht trug als äu- 
Beres Zeichen fortan ein grünes Ärmelband 
mit der Aufschrift „Grenztruppen der DDR“. 
Und das galt auch für die fliegenden Grenzer, 
die aber weiterhin ihre Fliegeruniform der 
Luftstreitkräfte behielten. Das verdeutlichte 
das Zwitterwesen der HS-16 - Ausbildung und 
Herkunft aus der DDR-Luftwaffe. Gleichzei- 
tig wurden aber die Maschinen der Staffel ge- 
sondert gekennzeichnet: Die Hoheitszeichen 
an den Hubschraubern der Grenztruppen gab 
es nun grün umrandet. 


BEWAFFNETE SONDERAUFGABEN 

Ab 1977 wurde der Maschinenbestand der HS- 
16 um die wesentlich größere Mi-8 ergänzt. 
Damit sollte vor allem die Lufttransportkapa- 
zität erhöht werden. Und die HS-16 setzte die 
Mi-8 vorwiegend für Kontroll- und Inspekti- 
onsflüge an der Grenze ein. Zum Einbau ka- 









Erkennungszeichen der 
Grenzflieger: das grün 
unterlegte Hoheits- 
zeichen der DDR- 
Fliegerkräfte. 






men hier teilweise Luftbildkameras der Typen 
AFA-42/100, AFA-BAF 40R sowie AFA-39, 
mit denen Aufnahmen vom westdeutschen 
Grenzgebiet gemacht wurden. Ihre Eindring- 
tiefe betrug rund 30 Kilometer, umfasste also 
den Bereich, den auch das Ministerium für 
Staatssicherheit für Militärspionage vornehm- 
lich im Auge hatte. Das Zusammenspiel zwi- 
schen DDR-Geheimdienst und NVA-Aufklä- 
rung ist bislang jedoch weitgehend unerforscht. 
In der Mehrheit waren die Hubschrauber un- 
bewaffnet, für Sonderaufgaben und für die 
Luftverteidigung gab es jedoch auch einige be- 
waffnete Mi-2. Im Schnitt verfügte die HS-16 
über drei Mi-8 und 15 Mi-2. 

Klaus-Dieter Baumgarten, von 1979 bis 
1989 Chef der Grenztruppen, beschrieb in sei- 
nen Memoiren eine weitere Aufgabe der Mi-8: 
„Mir wie auch den anderen Stellvertretern des 
Ministers [für Verteidigung] stand eine Mi-8 
zur Verfügung, die zwölf bis 14 Personen auf- 
nehmen konnte. Die ‚Salonmaschine’ war nicht 
nur mit Sitzplätzen, sondern auch mit einem 
Tisch und zwei Sesseln sowie einer Polster- 
bank ausgestattet. Zweckmäßigerweise stand 
die Mi-8 in Marxwalde bei der Regierungs- 
staffel und wurde im Bedarfsfall dort abgeru- 
fen.“ Allen drei Besatzungen des Hubschraubers 








wie auch denen der HS-16 bescheinigte Baum- 
garten „hohes fliegerisches Können“: „Ob Ne- 
bel oder Gewitter - die Staffeln erfüllten mit 
hoher Verantwortung ihre Aufgaben“, so 
Baumgarten weiter. Es habe „nie einen Ab- 
sturz oder ein anderes gravierendes Vorkomm- 
nis“ gegeben. 

Die fliegenden Besatzungen bestanden üb- 
licherweise aus Offizieren (meist Piloten) und 
Fähnrichen (meist Bordmechaniker oder Luft- 
bildoperateure). Für sie ging es zu den alle 
zehn Jahre fälligen Generalüberholungen mit 
der Mi-8 sogar nach Tököl (Ungarn) oder im 
Fall der Abholung neuer Mi-2 direkt zum Her- 
stellerwerk nach Swidnik. In der Regel ließ 
die HS-16 ihre Maschinen jedoch im VEB 
Flugzeugwerft Dresden in Dresden-Klotzsche 
generalüberholen. 


NEUE KLEIDER 

1986 ist in der Geschichte der HS-16 ein be- 
sonderes Datum: Zum einen wurde die Staffel 
(371 Planstellen plus 29 Zivilangestellte) zum 
Flugplatz Nordhausen verlegt (Salzwedel und 
Meiningen wurden dennoch weiterhin ange- 
flogen), zum anderen wurden die fliegenden 
Grenzer neu eingekleidet. Sie erhielten ähnli- 
che Uniformen wie die Grenzsoldaten, jedoch 
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Die Mi-2 konnten auch in direkter 

„Nähe zu den Grenzkasernen 
landen. Hier steht die Mi-2 „556“ 
auf einer kleinen Betonfläche. 
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Eine Mi-8 setzt zur Landung an. 
Im Hintergrund eine Mi-2 und 
Versorgungsfahrzeuge. 


mit grün unterlegten Fliegereffekten. Außer- 
dem erhielt die HS-16 anlässlich des 40-jäh- 
rigen Bestehens der Grenztruppen einen Eh- 
rennamen: Die Staffel wurde nach Albert 
Kuntz benannt, einem preußischen Landtags- 
abgeordneten, der 1945 im KZ Dora bei Nord- 
hausen ermordet wurde. 

Trotz neuer Uniformen und Traditionsna- 
men: An den Aufgaben änderte sich weitge- 
hend nichts. Die Hubschrauberstaffel 16 „spiel- 
te bei der Sicherung der Grenze eine wichtige 
Rolle“, bilanzierte Baumgarten. „Unsere Hub- 
schrauber flogen mit der Mi-8 im Abstand von 
500 Metern, mit der Mi-2 in 200 Metern Ent- 
fernung zum vorderen Sperrelement, das als 
Orientierung diente‘, so der Grenztruppen- 
Chef. Das Überfliegen der Grenze sei streng 
verboten gewesen; geflogen wurde „nur von 


Sonnenauf- bis -untergang“, so Baumgarten. 
Die friedliche Revolution in der DDR brachte 
ab November 1989 auch Veränderungen in 
der HS-16 mit sich: Nach dem Mauerfall wur- 
den die Flüge an der Grenze eingestellt, die 
Hubschrauber zunehmend für polizeiliche Auf- 
gaben herangezogen. Dies geschah ab Januar 
1990 auch im Zusammenwirken mit der Hub- 
schrauberstaffel des Innenministeriums der 
DDR. Damit zeigte sich, wohin der Weg der 
Grenzflieger führen sollte: Ab April 1990 wur- 
den die Maschinen auch im Luftrettungsdienst 
eingesetzt, die militärische Überwachung und 
Kontrolle des Grenzgebiets wurde vollends 
eingestellt. Autobahnkontrollflüge und die 
Luftüberwachung während der Anlieferung 
der D-Mark im Zuge der Währungsunion 
kennzeichneten das Aufgabenfeld im Zusam- 





menspiel mit den Hubschraubereinheiten der 
Volkspolizei auf dem Weg zur deutschen Wie- 
dervereinigung. Das militärische Tarnkleid 
büßten sogar vier Mi-2 ein; die Hubschrauber 
wurden in der Flugzeugwerft Dresden zu Po- 
lizeihubschraubern umlackiert. 

Ab August 1990 folgte schließlich der 
Schlussakt, sprich die Auflösung der HS-16 
analog zum Ende der Grenztruppen der DDR. 
Der Maschinenbestand wurde aufgeteilt: Die 
flugfähigen 14 Mi-2 wurden nach Berlin- 
Schönefeld zur Volkspolizei, im September 
1990 die drei Mi-8 nach Brandenburg-Briest 
überführt und dort ans Transporthubschrau- 
bergeschwader (THG) 34, nach anderen An- 
gaben an den Bundesgrenzschutz, abgegeben. 
Heute erinnert nur noch wenig an die Grenz- 
flieger - außer ein paar Mi-2 in Museen. ® 
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Umlaufpropeller an der C 10 


C 10- Der erste 


n den 1920er und 1930er Jahren sind 
viele Versuche zur Motorisierung von 
Gleit- und Segelflugzeugen unternom- 
men worden. Die meisten dieser Flug- 
geräte scheiterten an der Unzuverlässigkeit 
und am Gewicht ihrer Motoren, aber auch 
an der aerodynamisch ungünstigen Anord- 
nung von Motor und Luftschraube. Den ers- 
ten brauchbaren luftgekühlten Motor ent- 
wickelte im Jahr 1932/33 Ingenieur Hans 
Köller aus Wittenberge. Sein Zweizylinder- 
Boxermotor brachte 18 PS Startleistung und 


zeichnete sich durch seine Zuverlässigkeit 
aus. Nachdem der kleine Zweitakter die 
Musterprüfung bestanden hatte, baute ihn 
die Firma Dr. Kroeber & Sohn GmbH in 
Treuenbrietzen in Serie. Der Kroeber M 4 
bewährte sich ab 1933 in Leichtflugzeugen, 
Motorseglern und Motorgleitern. 


Im Juli 1936, nach Besichtigung seitens der 
Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt 
(DVL) in Berlin-Adlershof, stellte die Staatli- 


„saube 





che Akademie für Technik in Chemnitz an 
den Reichsminister für Wissenschaft, Erzie- 
hung und Volksbildung einen Antrag auf 
Gründung einer Flugtechnischen Arbeitsge- 
meinschaft (FAG). Als einzige sächsische Tech- 
nische Lehranstalt war sie dafür ausersehen 
worden, Ingenieure für das Flugwesen und 
den Flugzeugbau auszubilden. Damit war sie 
auch die einzige sächsische Technische Lehr- 
anstalt, die der DVL unterstand. Diese stellte 
noch in jenem Jahr der FAG ein eigenes Mo- 
torflugzeug sowie über das Reichserziehungs- 


Die ungewöhnliche neue Antriebsart der fortschrittlichen € 10 erlaubte 
nicht nur den Eigenstart, sondern auch Segelflug mit geringem Luftwider- 
stand durch den im Rumpfboot eingebauten Motor und das Beiklappen der 


Luftschraubenblätter im antriebslosen Flugmodus. 


. 


M torsegler 


ministerium gemeinsam mit dem RLM zahl- 
reiche Fördermittel zur Verfügung. 

Am 17. Juli 1938 erfolgte auf dem Flugha- 
fen Chemnitz die Grundsteinlegung einer vom 
RLM in Auftrag gegebenen Flugzeughalle ein- 
schließlich einer Reparaturwerkstatt, ergänzt 
durch einen Konstruktionssaal und ein Strö- 
mungslabor. Die Halle wurde bereits am 12. 
November fertig. Damit war die Basis für den 
Entwurf und Bau von Flugzeugen sowie für 
flugtechnische Untersuchungen im Unterricht 
und für die Industrie geschaffen. Die Ausbil- 


Text; Frank-Dieter Lemke; Fotos: Archiv Lemke 


DEN ERSTEN AERODYNAMISCH „SAUBEREN“ MOTOR- 
SEGLER NACH ZEITGENÖSSISCHER LESART BAUBEN 
HANS WÜNSCHER UND KARL FRITSCH IN DER FLUG- 
TECHNISCHEN ARBEITSGEMEINSCHAFT CHEMNITZ 
IM JAHR 1940. DOCH DER ZWEITE WELTKRIEG VER- 
HINDERTE EINE GRÖSSERE BEKANNTHEIT. 





dung wurde wie zuvor schon als Unterabtei- 
lung dem Maschinenbau zugeordnet. 

Einen besonderen Stellenwert erhielt das 
bereits bewährte Flugtechnische Praktikum, 
denn nach Professor Heinrich Ehrich Paul 
Ernst Schimpke, im März 1926 zum Direktor 
der Akademie berufen, sollten die Studieren- 
den nicht nur im Konstruktionsbüro arbeiten, 
sondern ihre Berechnungen ebenso als Flug- 
zeugführer praktisch erproben. Die Leitung 
der Unterabteilung Flugwesen hatte Professor 
Martin Günther inne, der bereits die Akaflieg 


betreut hatte und schließlich auch die FAG 
unter seine Fittiche nahm. Allerdings wurde 
Oberleutnant d.R. Martin Günther im Juli 1941 
zur Kriegswissenschaftlichen Abteilung der 
Luftwaffe einberufen, kehrte aber am 21. Juli 
1944 als Hauptmann zurück, weil er für For- 
schungsarbeiten beurlaubt worden war. 

Eine Flugtechnische Fachgruppe (FFG) 
konnte die FAG nicht werden, weil die Aka- 
demie keine Technische Hochschule, sondern 
eine Ingenieurschule war. Kurz vor dem Zwei- 
ten Weltkrieg übernahm die FAG kriegswich- 
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Links: Rumpfgerüst der C 10a mit Fahrwerk und Fahrwerksaufhängung im Jahr 1941. Rechtes Bild: Eine C 10 noch im Rohbau. In der Mitte ist die 


filigrane Holzkonstruktion des Rumpfgerüsts mit den charakteristischen Rumpfrippen zu erkennen. 


tige Forschungsarbeiten sowie statische Un- 
tersuchungen für die Flugzeugindustrie und 
später sogar Reichsentwicklungsaufträge mit 
der Dringlichkeitsstufe S. Fortgesetzt wurden 
die Schulung der Studenten im Flugtech- 
nischen Praktikum sowie die Ausbildung von 
Motorflugzeugführern. Ab 1943 war die 
FAG mit Reparaturen, unter anderem für die 
Flugtechnische Fertigungsgemeinschaft Prag 
GmbH, voll ausgelastet. Die Aufträge dazu 
hatte Hans Wünscher erteilt, der sich damals 
in Prag aufhielt. Karl Fritsch weilte verschie- 
dentlich auf Anforderung bei der Flugtech- 
nischen Fertigungsgemeinschaft, um dort 


ec Be 
Montage der C 10 mit dem Kennzeichen D-YFAG am 5. September 1940 in Chemnitz: Oben rechts im Bild ist Hans Wünscher zu sehen. Die Zwei- 
blatt-Luftschraube hinter dem Cockpit wurde für Arbeiten am Triebwerk aufgeklappt. 


spezielle Schweißaufträge auszuführen. Die 
‚Auftragsvergabe von Prag an die FAG Chem- 
nitz bildete dafür die Grundlage. 


Neben dem Nachbau von Gleit- und Segelflug- 
zeugen schuf die FAG Chemnitz mit dem 
Motorsegler C 10 und C 10a sowie dem Segel- 
flugzeug C 11 interessante Neukonstruktionen. 
Gemeinsam mit den FFGs in München, 
Göttingen und Danzig entstand im Auftrag 
der DVL auch ein Messflügel als Mitbaupro- 
jekt für das Mess-Segelflugzeug Mü 18. Die 
Idee von Hans Wünscher, einen Motorsegler 


ar 


SR, 


zu schaffen, der aus eigener Kraft startet und 
bei stillgelegtem Motor gute Segelflugeigen- 
schaften besitzt, setzte zunächst die Verwen- 
dung eines brauchbaren Motors voraus. 
Nach einem Bericht der FAG Chemnitz an 
die DVL schuf Hans Wünscher den ersten Ent- 
wurf für die C 10 bereits 1933 mit einem 
Neun-PS-DKW-Flugmotor, der damals in Her- 
bert Gropps Leichtflugzeug Zaunkönig der 
Akaflieg Chemnitz eingebaut worden war. 
Allerdings stand die Zulassung des Motors in 
Frage. Doch mit der Übernahme der Akaflieg 
Chemnitz durch die DVL und die darauf- 
folgende Gründung der Flugtechnischen 








Die Röntgenzeichnung des 
C-10-Rumpfboots mit Trieb- 
werks- und Luftschrauben- 
anordnung. Br 





Die Antriebsanlage der C 10, hier in der Werkstatt der Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaft 





der Staatlichen Akademie für Technik in Chemnitz, im Hintergrund die unmotorisierte C 11. 


Arbeitsgemeinschaft konnte ein Kroeber M4 
angeschafft werden, und somit war die Moto- 
risierung des neuen Flugzeuges kein Problem 
mehr. 

Die C 10 unterschied sich mit ihrem 
Rumpfboot und dem hochgezogenen Leit- 
werksträger äußerlich nicht von einem norma- 
len Leistungssegelflugzeug. Gebaut wurde der 
von Hans Wünscher konstruierte Einsitzer von 


der FAG Chemnitz unter Leitung von Karl 
Fritsch. Ihren Erstflug absolvierte die C 10 im 
Schlepp hinter einer Klemm Kl 25 am 5. Sep- 
tember 1940. Die mit ihrem Klapp-Propeller 
(heute kennen wir ihn als Faltpropeller) weit 
in die Zukunft weisende und erfolgreich flie- 
gende C 10 startete aus eigener Kraft, stieg 
immerhin mit fast zwei Metern pro Sekunde 
in Bodennähe und bewies bei stillgelegtem 





Karl Fritsch (1899-1989) 


1914 schickte Karl Fritschs Vormund den am 
Fuße des Erzgebirges geborenen Vollwaisen 
nach Berlin, wo er Modelltischler lernte und 
bei Rumpler die Fliegerei kennenlernte. 1918 
musste er als Österreicher zur k.u.k. Armee 
einrücken. Danach holten ihn die Tschechen 
zu einem Fliegerregiment, wo erin einer 
Werft Kampfflugzeuge instand setzte. Nach 
Brüx zurückgekehrt, fand er in Fritz Wagner 
einen langjährigen treuen Freund, mit dem 
er einen selbst konstruierten Gleitdoppel- 
decker baute. Für den sparten sich die bei- 
den jeden Heller vom Munde ab. 1926 lernten 
sie auf ihm das Fliegen. Noch im selben Jahr 
begann Fritsch gemeinsam mit Wagner und 
Rudolf Reißig mit dem Bau des „Wildfang“. 
Der abgestrebte Hochdecker mit Gitterrumpf 
war so präzise gebaut, dass er bei der IV. In- 
ternationalen Flugausstellung in Prag im 
Jahre 1927 vorgestellt wurde. 

Auf dieser Ausstellung lernte Karl Fritsch 
Friedrich Schicht kennen. Der Student an 
der TH Dresden betätigte sich bei der Aka- 
flieg als Konstrukteur und überredete 


Fritsch, nach Dresden überzusiedeln. Bis 
1933 entlohnte ihn dort Friedrich Schicht 
aus eigener Tasche. Unter Fritschs Leitung 
als Werkmeister entstanden bis zur Auflö- 
sung der Akaflieg Dresden einige interessan- 
te Segelflugzeuge, darunter die berühmte 
D-B 10, auf der Otto Braeutigam 1935 mit 
einem 504-Kilometer-Flug von der Wasser- 
kuppe nach Brünn ein Weltrekord gelang. 
Nach seinem Aufenthalt in Dresden erhielt 
Karl Fritsch eine Anstellung beim Deutschen 
Luftsportverband (DLV) in der Landesgruppe 
7 (Sachsen) und leitete die Werkstätten so- 
wohl in Dresden als auch in Großenhain, Ka- 
menz und Großrückerswalde. 1937 wechsel- 
te Fritsch als Leiter der Flugzeugbau-Werk- 
statt zur FAG Chemnitz. In diese Zeit fielen 
die Entwicklung und der Bau unter anderem 
der Motorsegler C 10 und C 10a, wobei Karl 
Fritsch seine überragenden Fähigkeiten vor 
allem als Flugzeugschweißer bewies. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg setzte Fritsch seine 
Tätigkeit bis 1957 bei der DFS fort. Bei seiner 
letzten Arbeitsstelle, der Akaflieg Stuttgart, 





entstand bis 1966 mit seiner Hilfe das leichte 
GFK-Segelflugzeug fs 23 „Hidalgo“. Viele Ge- 


nerationen von Akafliegern verdanken Karl 
Fritsch ihre praktische Ausbildung. Er besaß 
die Luftfahrerscheine für Segel- und Motor- 
flugzeuge einschließlich Flugzeugschlepp. 
Frank-Dieter Lemke 
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In Berlin-Adlershof, deutlich an den abgebildeten Hallen im Hintergrund zu erkennen, wird 
die C 10 im Herbst 1940 auf die ersten Messflüge vorbereitet. 


Technische Daten 
Typ: FAG Chemnitz C 10 
Konstruktion: Hans Wünscher 
Bau: Karl Fritsch 

Erstflug: 5. September1940 
Antrieb: Kroeber M4 
Leistung: 18 PS (13,2 kW) 
Spannweite: 12,5m 
Flügelfläche: 12,0 m? 
Flügelstreckung: 13,02 





Startmasse: 300.kg. 
maximal zul. Geschwindigkeit: 155 km/h 
maximale Reisegeschwindigkeit: 130 km/h 
Steiggeschwindigkeit in Bodennähe: 1,9m/s 
Landegeschwindigkeit: 58 km/h 

Flugdauer: 3,25 Stunden 

Reichweite: 424 km 

bestes Gleiten: 22 bei85 km/h 

geringstes Sinken: 0,85 m/s bei 65 km/h 
Bruchlastvielfaches: #109 





Hans Friedrich Wünscher (1915-1980) 


Hans Wünscher wurde am 29. Januar 1915 
in Stollberg im Erzgebirge als Sohn eines 
Berufsschuloberlehrers geboren. Nach der 
Realschule arbeitete er zwei Jahre als Vo- 
lontär bzw. Praktikant in Fabrikwerkstätten 





-eine Bedingung für das Studium an der 
Staatlichen Akademie für Technik zu Chem- 





nitz, das er 1933 aufnahm. Schon im ersten 
Semester war die Segelflugausbildung Be- 
standteil des Studiums, und Wünscher wur- 
de Mitglied der Akademischen Fliegergrup- 
pe. Er war ein geschickter Flugzeugbauer 
und begeisterter Flieger, der seine Segel- 
flugausbildung am 15. April 1937 mit der 
amtlichen C-Prüfung ab- 
schloss. Später erwarb er 
das silberne Segelflugleis- 
tungsabzeichen Nr. 694. 
Im Rahmen seines Studi- 
ums wurde er auch zum 
Motorflieger ausgebildet, 
danach zum Jagdflieger. 
Nach Abschluss des Studi- 
ums im Februar 1938 in 
der Fachrichtung Flug- 
zeugbau gewann ihn sein. 
Dozent Professor Martin 
Günther, unter anderem 
Leiter der Flugtechnischen 
Arbeitsgemeinschaft der 
Akademie, als Assistenten. 
Der junge Ingenieur er- 
hielt damit die Gelegen- 
heit, mitderC 10 das 
Hauptproblem damaliger 
Motorsegler zu lösen. 
Hans Wünscher erhielt 
dafür das Deutsche 
Reichspatent Nr. 726494. 
Die Deutsche Versuchsan- 
stalt für Luftfahrt (DVL) 


unterstützte sein Projekt, stellte ihn mit 
Jahresbeginn 1939 ein und entsandte ihn im 
Herbst zum Studium an die TH Charlotten- 
burg. 1941 schickte die DVL Wünscher zur 
Flugtechnischen Fertigungsgemeinschaft 
Prag GmbH. Dort schloss er sein Studium 
1943 extern als Diplom-Ingenieur ab. 

Nach Kriegsende ging Wünscher mit seiner 
Frau und seinen zwei Kindern in die USA, 
wo er als Ingenieur tätig war. 1956 stieß er 
mit der Bildung des Army Ballistic Missile 
Center in Huntsville zur Gruppe von Wern- 
herr von Braun. Er arbeitete unter anderem 
in der Fabrication and Assembly Enginee- 
ring Division als Assistant Director Advan- 
ced Projects. Wünscher war an bedeutenden 
Projekten beteiligt, so an der Saturn V, am 
Apollo-Programm und Skylab. 1961 erwarb 
er das US-Patent „Recoverable Rocket Vehic- 
le“. Die NASA ehrte ihn 1971 mit der Medail- 
le für außergewöhnliche wissenschaftliche 
Leistungen. In zahlreichen Publikationen 
befasste er sich auch mit technischen Proble- 
men der Arbeit in der Schwerelosigkeit, der 
Rückführung von Raketen und der Arbeit im 
Skylab. Weitere Arbeitsthemen, von denen 
mehrere zu Patenten führten, betrafen seine 
‚Arbeit an einem Querströmungspropeller, 
Turbinenentwicklungen und der automati- 
schen Steuerung einer Drehflügelströmungs- 
maschine. Am 19. Dezember 1980 starb Hans 
Friedrich Wünscher im Alter von 66 Jahren 
während seiner Arbeit. 

Karl-Dieter Seifert 


Motor sehr gute Segelflugeigenschaften. Die 
um den Leitwerksträger umlaufende Zweiblatt- 
Klappluftschraube wurde mit einem Verhält- 
nis von 1:2,08 über acht Keilriemen untersetzt 
und vom Kroeber M 4 mit 1300 U/min ange- 
trieben. Die Propellernabe der Klappluft- 
schraube führte um ein Stahlrohr, das als Leit- 
werksträger diente. 

Im Segelflug klappten die beiden Luft- 
schraubenblätter, die ihre volle Blattspreizung 
durch Fliehkraft erst bei höheren Drehzahlen 
erreichten, selbsttätig in Aussparungen der 
ebenfalls mitlaufenden Leitwerkträgerver- 
kleidung. Damit gelang Hans Wünscher eine 
interessante Lösung des Motorseglerproblems, 
den beim Segelflug störenden Luftwiderstand 
der stehenden Luftschraube zu vermeiden. 

Die Zylinder des Boxermotors ragten bei- 
derseits in die Flügelansätze, und die Kühlluft 
trat durch Schlitze in der Flügelunterseite ein 
und auf der Oberseite wieder aus. Der Schrau- 
bendurchmesser von 1,66 Metern war ausrei- 
chend groß, um einen hohen Schraubenwir- 
kungsgrad zu erzielen. Der Luftschrauben- 
schub, ohne negative Auswirkungen auf die 
Leitwerksanblasung, ging vorteilhafterweise 
annähernd durch den Gesamtschwerpunkt. 
Damit war der Schub frei von Nickmomenten. 

Die Luftschraubenblätter wurden an der 
Wurzel jeweils um einen Bolzen schwenkbar 
angeordnet. Durch die außermittig versetzte 
Schwenkachse öffneten sich die Blätter nicht 
bis zum Anschlag, der nur eine Sicherheitsbe- 
grenzung war. Da die Luftschraubenblätter 
während des Umlaufes unabhängig voneinan- 
der schwenkbar blieben, wurden eine vollkom- 
mene dynamische Auswuchtung und ein er- 
schütterungsfreier Lauf erreicht. 

Für das Anlassen am Boden ebenso wie 
im Fluge wurde der Motor an einem Handgriff 
über Seilzug und eine rückschlagsichere Kupp- 
lung durchgerissen. Auch der mechanische 
Betätigungsaufwand war gering: Außer Ben- 
zinhahn, Zündschalter und Gashebel gab es 
keine weiteren Bediengriffe für das Triebwerk, 
denn die Luftschraube öffnete sich durch die 





Pr Nr 


Fliehkraft selbsttätig - ebenso wie das Anklap- 
pen der Blätter durch den Fahrtwind und 
Rückholfedern nach dem Ausschalten des Mo- 
tors. Eine Anzeige für die Zylindertemperatur 
war selbstverständlich vorhanden. Nach län- 
geren Segelflügen wurde der Motor des Öfte- 
ren in großer Höhe (1800 Meter), aber ebenso 
kurz über dem Boden wieder erfolgreich an- 
geworfen. 

Der Kraftstofftank nahm 20 Liter auf; der 
Verbrauch betrug 6,15 Liter pro 100 Kilome- 
ter. Mit dieser Kraftstoffzuladung erreichte die 
C 10 eine Flugdauer von immerhin 3,25 Stun- 
den und 424 Kilometer Reichweite. 

Die C 10 besaß ein stoffbespanntes Rumpf- 
boot aus Stahlrohr und Formleisten; im Be- 
reich des Motors verwendete man eine Dural- 
verkleidung. Ein Stahlrohr von 100 Millimeter 
Durchmesser führte durch den Luftschrauben- 
antrieb hindurch, und dahinter schloss sich 
eine konische Holzröhre von 300 Millimeter 
an (größter Durchmesser), die das Leitwerk 
trug. Für größere und „gewichtige“ Flugzeug- 
führer gab es sogar eine zusätzliche, höher 
gewölbte Kabinenhaube. 

Die Tragflächen mit elliptischem Grund- 
riss und dem Profil NACA 23016 an der Wur- 
zel sowie NACA 23012 waren ebenso wie das 
gedämpfte Höhen- und Seitenleitwerk in 
klassischer Holzbauweise gefertigt. Teilweise 
stoffbespannt war das Tragwerk, vollständig 
bespannt alle Ruder. Die vermeintlichen 
Bremsklappen waren wohl eher DFS-Stör- 
klappen. Das Tandemfahrwerk bestand aus 
dem mechanisch gebremsten Haupt- und ei- 
nem Stützrad hinten am Rumpfboot. 

1937 begann der Bau der C 10. Ihren Erst- 
flug absolvierte sie am 5. September 1940 mit 
dem Kennzeichen D-YFAG. Zugelassen war 
das Flugzeug für Winden-, Auto- und Flug- 
zeugschlepp. Kunstflug war nicht erlaubt. Am 
1. Oktober 1940 jedoch geriet die D-YFAG bei 
einem Versuchsflug ins Trudeln und wurde 
beim Aufschlag völlig zerstört. Der Pilot, der 
Chemnitzer Handwerksmeister für Segelflug- 
zeugbau Herbert Schmidt, fand dabei den Tod. 


& a7 


Die FAG Chemnitz bekam von der DVL 
unverzüglich den Auftrag zum Bau eines zwei- 
ten, verbesserten Musters. Diese Zweitausfüh- 
rung erhielt ein Rumpfboot in Holzbauweise 
und eine Astralon-Kabinenhaube. Die Flug- 
erprobung der C 10a mit dem Kennzeichen 
D-YFAT begann im Sommer 1942. Auch beim 
letzten Vergleichsfliegen der Ida-flieg im Som- 
mer 1942 in Darmstadt war die FAG Chem- 
nitz mit der C 10a vertreten; allerdings verlor 
Hans Wünscher die Kabinenhaube beim Sei- 
tengleitflug. Nach dem Idafliegtreffen setzte 
Hans Wünscher die Erprobungsflüge in Prag- 
Letnany fort. 


ENDE AUFGRUND BOMBARDIERUNG 
1945 hatte der Zweite Weltkrieg auch seine 
Helfer in Chemnitz eingeholt. Am 26. Febru- 
ar 1945 musste Professor Schimpke dem 
Reichserziehungsministerium mitteilen, dass 
der Lehrbetrieb nach schwerem Bombenan- 
griff am 14. des Monats eingestellt worden 
war. Die Vernichtung von Gerät, Werkstatt, 
Büro und Konstruktionsräumen der FAG folg- 
te in der Nacht vom 5. zum 6. März 1945, als 
alle Räumlichkeiten völlig ausbrannten. Meis- 
ter Karl Fritsch und sein Mitarbeiter Kreschnak 
konstatierten am 20. März 1945 den Total- 
schaden. Neben drei Segelflugzeugen war mit 
den Dokumenten auch der Motorsegler C 10a 
(Werknummer 13, D-YFAT) verbrannt. Pro- 
fessor Martin Günther war bereits am 6. Fe- 
bruar 1945 während eines Bombenangriffs im 
Luftschutzkeller seiner Wohnung in Chemnitz 
einem Herzschlag erlegen. Im Mai 1945 löste 
die sowjetische Ortskommandantur Chemnitz 
die Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft auf. 

Hans Wünschers Idee eines Antriebs mit 
Klapp-Umlaufpropeller für eine hohe aerody- 
namische Güte bei einem Motorsegler erlebte 
eine Renaissance mit Werner Kuffners WK-1 
in den 1980er Jahren und der elektromotori- 
sierten GFW-4 von Gerhard F. Wagner. Des- 
sen ultraleichtes Motorsegelflugzeug der 
120-Kilo-Klasse hob erstmals am 16. Juni 2019 
im Eigenstart ab. © 


Am 1. Oktober 1940 geriet der Chemnitzer Handwerksmeister für Segelflugzeugbau Herbert Schmidt (Bildmitte) in Berlin-Adlershof mit der 
C 10 ins Trudeln. Der Motorsegler stürzte zu Boden, Schmidt fand bei dem Unfall den Tod. 
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SZENE Lancaster „Just Jane“ 


uss ein Warbird unbedingt flie- 
gen? Sind das Grollen der Mo- 


toren, das Quietschen der 

Bremsen, der Geruch nach 
Benzin und Öl nicht schon ein Erlebnis der 
Extraklasse? Im britischen Lincolnshire 
Aviation Heritage Centre (LAHC) können 
Gäste die Avro Lancaster B.VII namens 
„Just Jane“ hautnah erleben - zwar (noch) 


nicht in der Luft, dafür beim Rollen am 
Boden. Es ist ein europaweit einmaliges 
Schauspiel, den Bomber mit laufenden Mo- 
toren zu erleben. „Just Jane“ ist der Stolz 
des 1978 gegründeten Museums, behei- 
matet an der ehemaligen RAF-Base East 
Kirkby, die ab August 1943 als Lancaster- 
Basis diente. Ziel des Museumsteams ist es, 
„Just Jane“ wieder in die Luft zu bringen. 






Estzwexelli 


Die Lancaster B Mk VII mit dfrm Kenn- 
zeichen NX611 wurde im April 1945 kurz 
vor dem Ende des Zweiten Weltkriegs bei 
‚Austin Motors in Longbridge in der Nähe von 
Birmingham gebaut, musste ihren vorgese- 
henen Einsatzzweck als Teil der Tiger Force 
der Royal Air Force angesichts der Kapitula- 
tion Japans aber nicht mehr erfüllen. Statt- 
dessen führte sie ein bewegtes Leben auf meh- 











bald wieder fliegen 


reren Kontinenten. Seit geraumer Zeit ist sie 
an den Boden gefesselt. Bereits im dritten Jahr 
arbeiten die Spezialisten des Museums dar- 
an, sie wieder flugfähig zu machen. Dafür 
müssen in den nächsten Jahren viele Teile re- 
stauriert oder ersetzt werden. Bis „Just Jane“ 
wieder flugtauglich ist, präsentieren die Fre 
willigen die Avro Lancaster bei „Taxy Run: 
also beim Rollen am Boden. Der Bomber wii 


dabei zum interaktiven Erlebnis: Zweimal 
täglich an mehreren Tagen pro Woche rollt 
das gewaltige Flugzeug über die Betonflächen 
und den Rasen von East Kirkby. 

Ist die Besatzung an Bord von „Just Jane“ 
startklar, steht die Bodencrew bereit, ebenso 
die Feuerwehr des LAHC. Um die Merlin- 
Motoren zu starten, muss ein Helfer in den 
Radkasten klettern, um Kraftstoff zu den Mo- 


toren zu pumpen, zuerst auf der rechten, 
dann auf der linken Seite. Ein nicht mehr 


ganz junger Freiwilliger sagte: „Das hält mich 
fit, aber im Winter ist es wirklich ein eiskal- 
ter Job im Strahl der Propeller.“ Sobald die 
vier Motoren laufen, tauschen Pilot und Bo- 
dencrew Handzeichen aus. Dann setzt sich 
„Just Jane“ in Bewegung. Das Handling der 
Lancaster am Boden gilt als anspruchsvoll. 
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„Sie müssen wissen, dass das Rollen so schwie- 
rig ist, dass während des Zweiten Weltkriegs 
viele unerfahrene Lancaster-Piloten vom Roll- 
weg abgekommen sind. Viele Nachwuchspilo- 
ten haben es auf die harte Tour gelernt“, sagt 
einer der Helfer. Gäste können den Lancaster- 
Auftritt aus der Nähe beobachten. Auch aus 
dem Restaurant hat man einen Blick aufs Ge- 
schehen. Nur beim Rollen auf dem Rasen ist 
der Warbird weiter entfernt. 

‘Wer möchte, darf an Bord der Lancaster 
Platz nehmen - entweder im Rahmen eines 
ganzen VIP-Tages oder nur für einen „Taxy 
Run“. Letzteres kostet 350 Britische Pfund (ca. 
410 Euro) pro Person. Dafür sind Warbirdfans 
vom Anlassen bis zum Abstellen der Motoren 
dabei. Zur Auswahl stehen der Sitz des Heck- 
schützen, Plätze an der Seitentür oder im mitt- 
leren Turm, der Arbeitsplatz des Funkers oder 
des Navigators, ein Platz in der Nähe des Cock- 
pits oder eine Sitzgelegenheit am Bomben- 
zielgerät. Das Rollen und Manövrieren dauert 
rund 15 Minuten, die gesamte Zeit an Bord 
beträgt rund 45 Minuten. 

Im Flugzeug geht es dann zur Sache: Haut- 
nah erlebt man das Anlassen, kurvt mit quiet- 
schenden Bremsen über das Vorfeld und spürt 
die Kraft der Motoren, wenn die Piloten den 
Bomber auf Gras beschleunigen. Man hört und 
spürt, wie sich die Merlin-Motoren vom Leer- 
lauf auf Höchstleistung steigern. Beim Blick 
nach draußen sieht man die gewaltigen 
Propeller. Ob man es von drinnen oder von 
draußen erlebt, es ist ein Spaß, „Just Jane“ zu 
hören, zu riechen und zu spüren. 





‚Auch die Mosquito bekommt gelegentlich 
‚Auslauf am Boden. 


Die Einnahmen aus dem Betrieb fließen 
in den Erhalt und Aufbau von „Just Jane” so- 
wie in andere Projekte. Tipp: Da das Flugzeug 
nicht jeden Tag in Betrieb genommen wird, 
sollten Sie Ihren Besuch entsprechend planen. 
Auf jeden Fall kann man den Bomber im Han- 
gar bewundern. 

Neben der Lancaster verfügt das LAHC 
auch über eine de Havilland DH.98 Mosquito 
NF.11 (Kennzeichen HJ711, Code VI-C). Die 
Ingenieure gehen allerdings davon aus, dass 
die Mosquito nicht mehr fliegen wird. Zumin- 
dest ist die Zweimot in der Lage, aus eigener 
Kraft zu rollen. Zwei weitere Flugzeuge wer- 
den derzeit restauriert: eine Handley Page 
Hampden (Kennzeichen AE436) und eine Per- 
cival Proctor IV (NP294). 

„Just Jane“ ist zusammen mit der Mosqui- 
to, dem vorderen Teil einer English Electric 
Canberra B.6 (WH957) und weiteren Restau- 
rierungsprojekten im Haupthangar unter- 
gebracht. Dort sind auch Teile und Motoren 
einer P-51C Mustang (Seriennummer 42- 
103007) sowie einer Spitfire V.B (Kennzeichen 
BL655) zu sehen. Die Besucher erwartet eine 
Sammlung von Fahrzeugen, Bomben und Aus- 
rüstung. Funkgeräte und Fluginstrumente und 
weitere Gegenstände werden durch Fotos und 
Infotafeln ergänzt. Es sind auch Teile eines 
Wellington-Bombers zu sehen. Außerdem zeigt 
die Ausstellung einen Bedford-Lastwagen mit 
Bergungsanhänger. Im Kontrollturm aus den 
1940er Jahren können Besucher dem Funk- 
verkehr zwischen Controller und Flugzeug 
lauschen. Wellblechhütten, Unterkünfte, Brie- 





Publikum und Gäste sind immer wieder 
begeistert, wenn „Just Jane“ losrollt. 


Klangvoller Spaß: Die vier 
Merlin-Motoren dienen 
derzeit nur dem Rollen. 





fingräume, Sprengschutzanlagen und ein Ge- 
bäude mit einer Ausstellung über die Flucht- 
wege europäischer Widerstandsgruppen 
warten darauf, erkundet zu werden. Ladenge- 
schäft und Restaurant runden das Angebot ab. 

Über den Winter stehen viele Arbeiten an 
„Just Jane“ auf dem Programm, die Kosten 
dafür werden mit 120000 Pfund veranschlagt. 
Damit dürfte die alte Dame bereit sein für die 
kommende „Taxy Run“-Saison, die im April 
startet. Wäre es nicht großartig, dieses Flug- 
zeug in einigen Jahren wieder fliegen zu 
sehen? 





Museumsinfo 


Adresse 
Lincolnshire Aviation Heritage Centre, 
East Kirkby, Spilsby, Lincs, PE23 4DE, 
Großbritannien 


Kontakt 

Telefon: +44 1790 763207 

E-Mail: enquiries@lincsaviation.co.uk 
Website: www.lincsaviation.co.uk 


Eintritt (höher zu speziellen Anlässen) 
Erwachsene: £ 9 Senioren (65+): 

£ 8 Kind (6-15 J): £ 3 Unter 5 J.: frei 
Familie (2E+2K):£21 


Öffnungszeiten 

Montag bis Samstag, sonntags ge- 
schlossen 

Sommer: (Ostern bis zum letzten 
Wochenende im Oktober): 

9:30 bis 17 Uhr, letzter Einlass um 
16 Uhr 

Winter: (letzter Montag im Oktober 
bis Ostern): 10 bis 16 Uhr, 

letzter Einlass um 15 Uhr 


Parken 
kostenlos 


Fliegen 
Flüge nach East Kirkby nur nach 
Anmeldung (PPR), siehe Website 
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2 Ausgaben KLASSIKER DER LUFTFAHRT 
frei Haus plus Wunsch-Extra Ihrer Wahl 

















1. Powerbank „Flash“, schwarz 
Die Extraladung Energie für Smartphone, 
MP3-Player oder Tablet. 2200 mAh 
Batteriekapazität, inklusive USB-Kabel, 
Maße: ca. 9,2 x 2,6x 2,6.cm. Zuzahlung: 1,- € 






PRESS 


aelligel, 


einfach ausfüllen und gleich. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 
Abo-Service, 20080 Hamburg 


DIREKTBESTELLUNG: 
klassikerderluftfahrt@dpv.de 
Telefon +49 (0)711 3206-8899 
Telefax +49 (0)711 182-2550 


Bitte Bestell-Nr. angeben. 


isst m 


se und viele weitere 
attraktive Aboangebote: 





2. Necessaire „Travel”, schwarz 
Unverzichtbarer Begleiter auf jeder Reise. 
2 Hauptfächer mit 2-Wege-Reißverschlü 
sen und diversen Einsteckfächern, inkl. 
Tragegriff, Maße: ca. 26x14 x 11cm. 
Zuzahlung: 1,- € 





1a, ich möchte KLASSIKER DER LUFTFAHRT frei Haustesten. Best-Nr. 1814945 
Senden Sie mir ab der nächsterreichbaren Ausgabe 2x KLASSIKER DER LUFTFAHRT zum Vor- 
Zugsprefs von zz. nur 9,90 € (inkl. MuSt. und Versand; agf. zzgl. 1,- € Zuzahlung) statt 13,- € 
im Einzelkauf, Zhlungsziel: 14 Tage nach Rechnungserhält. Das Extra meiner Wahl erhalte ich 
nach Zahlungseingang. Wenn ich mich spätestens nach Erhalt der 2. Ausgabe nicht in Textform, 
2.8. per Post oder E-Mail, beim KLASSIKER DER LUFTFAHRT-Kundenservice melde, erhalte ich 
KLASSIKER DER LUFTFAHRT auch weiterhin — für zt. 6,50 € pro Ausgabe ink. Mat. und Ver- 
Sand). Das Abonnement umfasst zt. 8 Ausgaben zum Preis von 52,- € (gg. ink. Sonderheften 
zum Preis von zz. jeweils 6,50 € inkl. MwSt. und Versand). Ich kann das Abonnement dann 
jederzeit kündigen. Im Voraus bezahlte Beträge erhalt ich zurück. Dieses Angebot gilt nur in 
Deutschland und nur, solange der Vorrat reicht. Ausandsangebote auf Anfrage. 


Meine persönlichen Angaben: (ötte unbedingt ausfüllen) 


Name, Vorname Geburtsdatum 





Srade, I. 





nz Wohnen 





Telefon Em 


3. MANNESMANN Multitool „10in1* 
Praktisches Multifunktionswerkzeug mit 
diversen Funktionen. Klingen aus rostfreiem 
Stahl. Kombizange, Messer, Schraubendreher 
uv.m. Zuzahlung: 1,- € 


Ihre Vorteile im Abo: =Alle Ausgaben pünktlich frei Haus = Top-Extra Ihrer Wahl dazu 
= Online-Kundenservice = Nach 2 Ausgaben jederzeit kündbar 


Ich bezahle per Bankeinzug 
man 


m " Geldinstitut 





SEP Lstschrfmandt: ch eich is DB Dear rosmrneb Gm, Am Sand 7 


teilt nes kat Innrtalb yon act ach. safaren 
belasten Belraer Ei gelen dabei die 
n Wbszchle per Rechnung 









nur ein Kr machen) 
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hung: = 


3. MANNESMANN Multitool 


Zuzahlung: 1-€ Zuzahlung: 1-€ 


iderrfsecht; ie können ie sell 

ginn dem Tag, an dem Si di 

hderülbelerung gemäß den Anford 

Whey de Fri yeniat has Un ehtelig Are Kae ander erkärien Ein 
Beselung Jen. Si kannen hierzu gas Wideruf-Husier au Ange 2 zu A 

Het richten an: KEASSIKER DER LUFTFAHRT Abo-Service, 20080 Pi 

1206.8399, Tel: +49 (OI712 1B2.2550,E Aal klasier der uftfahrt@ep.de 

Unterschrift 





‚innen 14 Tagen ohne Angabe von Gründen formlos wider 
Be nie bee Rabe enlen, neh ee var 
Elch. zur 












www.klassiker-der 
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Schwezow M-11 


Die große 





Familie des M11 


- Text: Wladimir Kotelnikow; Fotos: Archiv Kotelnikow 





Der Schwezow M-11FR 
war die letzte Version 
des Motors und kam 
ab 1946 zum Einsatz. 





nde 1923 veröffentlichte das Amt 

der sowjetischen Luftstreitkräfte 

eine Ausschreibung für einen 

luftgekühlten, 100 PS starken 
Motor, der für Schulflugzeuge genutzt 
werden sollte. Erforderlich waren ein ge- 
ringes Verdichtungsverhältnis (Nutzung 
von günstigem Benzin) sowie die auf ein 
Minimum beschränkte Verwendung von 
importierten Materialien und Aggrega- 
ten. Die Bauweise war nicht vorgegeben, 
es durfte nur kein Umlaufmotor sein. 










| Legendäre 


\ Flugmotoren 
präsentiert von 





Der Paradepilot steht vor einer Reihe 
UT-1 mit M-11W-Motoren kurz vor 
einer Flugvorführung bei Tuschino. 


Der sowjetische Luftfahrtindustrie- 
verband Aviatrest verließ sich bei dieser 
‚Ausschreibung auf das NAMI, das wissen- 
schaftliche Automotoren-Institut. Die De- 
signentscheidung für den neuen Antrieb, 
der die Bezeichnung NAMI-100 erhielt, fiel 
in dieser Forschungseinrichtung zuguns- 
ten eines Fünfzylinder-Sternmotors. Das 
Projekt wurde zum 1. Februar 1925 abge- 
schlossen. Das NAMI besaß damals jedoch 
keine eigenen Produktionsstätten. So such- 
te man nach einer Fabrik, die die entspre- 








chenden Muster herstellen konnte. Aus ei- 
gener Initiative beteiligte sich auch die 
Entwicklungsabteilung des Moskauer Wer- 
kes GAZ-4 „Motor“ an der Ausschreibung 
(GAZ = Gosudarstwennij AviaZawod, 
deutsch: Staatliches Flugzeugwerk). Eine 
Notiz am Rande ist, dass in dieser Abtei- 
lung nur acht Konstrukteure arbeiteten. In 
diesem staatlichen Flugzeugwerk wurden 
Mitte 1924 die ersten Ansätze für den M- 
100-Motor entworfen. Am 27. September 
erfolgte der offizielle Auftrag für den Ent- 





wurf des neuen Motors vom Amt der Luft- 
streitkräfte. Die Entwicklungsabteilung des 
Werkes hatte keinen eigenen Vorgesetzten 
und stand unter der Leitung des Chef- 
ingenieurs Arkadi Schwezow. Inoffiziell 
galt Nikolai Okromeschko als Kopf der 
kleinen Abteilung; er war jedoch kein Kon- 
strukteur, sondern Fachmann für Metall. 

Infrage kamen mehrere Varianten in 
unterschiedlicher Bauweise, unter anderem 
mit vier Zylindern. Eine der Möglichkeiten 
bestand darin, die vier Zylinder als zwei 


| 2/2020 


41 


| 2/2020 


42 


Im Hof des Motorwerks GAZ4 in 
= Möskau wird ein M-100 auf einem% 
mobilen Prüfstand getestet. 


parallel zueinanderstehende Paare anzuord- 
nen und die Antriebsbewegung über Zahnrä- 
der auf die Hauptwelle zu übertragen. Von 
dieser Variante rückte man jedoch aufgrund 
der hohen Komplexität der dadurch entstehen- 
den Konstruktion ab. Eine Alternative, die 
kreuzweise Anordnung der vier Zylinder, wur- 
de aufgrund von Gleichgewichtsproblemen 
und auftretenden Unwuchten verworfen. 
Schließlich entschied man sich für die Fünf- 
zylinder-Stern-Variante mit in Deutschland 
hergestellten Kugellagern an der Kurbelwelle 
und am Hauptpleuel. Im Dezember 1924 ver- 
abschiedete man sich von der Nockenscheibe 
zugunsten der individuellen Nockenwellen für 
jedes Ventil. Diese Nockenwellen befanden 
sich im Kurbelgehäuse. Stößel, Stangen und 
Hebel wurden von den Nockenwellen ange- 
trieben und leiteten ihre Bewegung weiter. 
Dieser für Sternmotoren recht ungewöhnliche 
‚Ansatz versprach eine flexiblere Regulierung 
der Gaswechselsteuerung. Die Zylinderlauf- 
buchsen sollten ursprünglich aus Aluminium 
gefertigt werden, dies wurde allerdings nicht 
umgesetzt. Man befürchtete, dass der Her- 
stellungsprozess hierdurch unnötig verkom- 
pliziert würde. Das Projekt M-100 wurde nur 
einen Monat später als NAMI-100 abgeschlos- 
sen. Zu diesem Zeitpunkt hatte das Amt der 
Luftstreitkräfte den Motoren neue Bezeich- 
nungen zugewiesen: So wurde aus dem NA- 
MI-100 des wissenschaftlichen Automotoren- 
Instituts der M-12, und der M-100-Motor des 
Moskauer GAZ-4-Werkes erhielt die Bezeich- 
nung M-11. 

An der Seite von Schwezow und Okrome- 
schko vom GAZ-4-Werk stand das zu dem 
damaligen Zeitpunkt größte Motorenwerk der 
Sowjetunion. Dies verschaffte dem Team ei- 


nen deutlichen Wettbewerbsvorteil: Die Ent- 
würfe konnten in viel kürzerer Zeit als Mus- 
terstücke gebaut werden als die der 
Konkurrenz. Am 4. November 1925 
begannen die Betriebstests des neu- 
en Motors. Dieser lieferte 112 bis 
115 PS ab. Die Zylinder des Proto- 
typs erwärmten sich allerdings sehr 
stark, und der tatsächliche Benzin- 
und Ölverbrauch überstiegen die er- 
warteten Werte. Zuerst funktionier- 
te die Magnetzündung nicht, die aus einem 
Magnetanlasser eines Sechszylinder-Motors 
umgebaut worden war. Anschließend ging die 
zwecks Leistungsermittlung anstelle des Pro- 
pellers montierte Luftwirbelbremse/Propeller- 
bremse kaputt und beschädigte die Kurbel- 
welle. Dennoch stellte man weitere vier 
Exemplare des Motors her. Diese unterschie- 
den sich geringfügig, verfügten aber alle über 
ein kugelgelagertes Hauptpleuel. Ferner wur- 
den neue Magnetanlasser aus Deutschland im- 
portiert. 





Die Prüfstandtests des NAMI-M-12-Motors 
erfolgten erst am 17. März 1926 und offenbar- 
ten gleich mehrere konstruktive Mängel. Die 
Konkurrenz aus dem Hause GAZ-4 sorgte für 
Zeitdruck, denn bereits im August desselben 
Jahres absolvierte einer der M-11 alle werks- 
seitigen Versuchsprüfungen. Dieses Exemplar 
verfügte über abnehmbare, mit Gewinde be- 
festigte Zylinderköpfe. Diese Neuerung fand 
später Einzug in alle M-11-Motoren. 

Das Amt der Luftstreitkräfte ordnete die 
Produktion einiger M-11 und M-12 in der Fa- 
brik GAZ-9 (spätere Bezeichnung: Werk-Nr. 
29) in Saporoschje an, um sie vergleichend zu 














prüfen. Der NAMI-Motor genoss eine priori- 
sierte Stellung, weshalb davon 30 Stück be- 
stellt wurden. Vom M-11 wurden hingegen erst 
nur zwei geordert. Die späteren Probleme mit 
dem M-12 zwangen zur Nachbestellung von 
weiteren M-11, sodass man auf insgesamt zehn 
dieser Motoren kam. 

Der M-12 war etwas leichter und leistungs- 
stärker, dennoch gewann die Konstruktion aus 
dem Hause GAZ-4 die Ausschreibung — der 
M-I1 war einfach zuverlässiger. Nach 
100-stündigen Dauertests kam der M-11-Mo- 
tor in den Dienst der Luftstreitkräfte, obgleich 
das Leistungssoll von 125 PS nicht erreicht 
wurde. In diesem Falle gab man sich auch mit 
110 PS zufrieden. 

Der M-I1 wurde somit zum ersten Flug- 
motor, der in der UdSSR entworfen und in 
Serie produziert wurde. Das Saporoschje-Werk 
Nr. 29 lieferte im August und September 1929 
die erste Charge von zehn Motoren aus. Im 
Oktober folgte die zweite mit weiteren zehn, 
im Januar 1930 die dritte vom gleichen Um- 
fang. Die seriengefertigten Motoren nannten 





sich M-11a und unterschieden sich in Details 
wie beispielsweise dem Gussmetall-Schmier- 
ölsammeltank. Die Änderungen am Serien- 
motor gingen mit einer Gewichtserhöhung ein- 
her: Die Masse des Motors stieg auf 160 bis 
165 Kilogramm, wobei die Vorserien-Test- 
exemplare nur 150 bis 152 Kilogramm 
gewogen hatten. Alle der oben genannten 
Kleinserien waren experimenteller Art. Zum 
Beispiel gab es bei den Motoren aus der zwei- 
ten Serie drei Arten von Ansaugstutzen- 
Halterungen sowie zwei Arten von Hauptkur- 
belwellenlagern. Anfangs baute man Zenith- 
Vergaser ein, später einen aus dem Hause Clau- 
del (beide aus Frankreich). 

Hinsichtlich der Eigenschaften war der 
M-11 sowohl dem heimischen M-12 als auch 
den ausländischen Topmotoren dieser Klasse 
ebenbürtig. Für 1 PS Leistung brachte der 
M-I1 1,65 Kilogramm Leermasse auf die Waa- 
ge, während die westlichen Alternativen be- 
reits an der 1,0- bis 1,1-Kilogramm-Grenze 
kratzten. Andererseits setzte sich der M-11 fast 
vollständig aus heimisch hergestellten Bestand- 
teilen zusammen und war darüber hinaus ein- 
facher und günstiger herzustellen als die Um- 
laufmotoren der M-2-Serie. Der M-I1 war 
anspruchslos gegenüber der Schmier- und 
Treibstoffqualität. Seine erste technische Be- 
schreibung enthielt die Anmerkung, dass er 
mit jedem Treibstoff mit einer Oktanzahl hö- 
her als 45 betrieben werden könne. Die indi- 
viduellen Steuerwalzen/Verteilungswalzen für 
jeden Zylinder erlaubten die Regulierung der 
Gaswechselsteuerung individuell für jeden 
Zylinder, um somit etwaige produktionsbe- 
dingte Abweichungen zu kompensieren. Allzu 
sparsam war der M-11 nicht, auch wenn er in 
dieser Hinsicht besser war als der M-2. 











NUTZUNG IN DE 
GAZ-2 (zu diesem Zeitpunkt zum Teil des 
Werkes Nr. 24 geworden) hatte im Weiteren 
nichts mehr mit dem M-11 zu tun. GAZ-2 war 
zum GAZ-4-Werk mehr oder weniger benach- 
bart, und sie wurden im August 1927 zusam- 
mengeführt; das M.-W.-Frunse-Werk Nr. 24 
ist einfach ein neuer Name für GAZ-4 ab Ok- 
tober 1927. Die ganze Arbeit leisteten die Kon- 
strukteure des Werkes Nr. 29 in Saporoschje 
(ehemals GAZ-9, die Fabrik, die die ersten 
M-11 und M-12 herstellte und miteinander ver- 
glich) unter der Leitung von Arkadi Nasarow. 


Einfache Nutzung 
und Wartung 
waren Grundvor- 
aussetzung. 


IN 





Schwezow erhielt vom Staat als Dank für 
seine Arbeit als Chef des Staatlichen Flugzeug- 
werks Nr. 4 (GAZ-4) - d. h. des Werkes, des- 
sen Konstruktionsbüro den Motor entworfen 
hatte - eine goldene Uhr, obwohl er nie den 
Anspruch auf die Urheberschaft des Motors 
erhoben hatte. 

Der M-11-Motor war für den Einsatz im 
Schulflugzeug Polikarpow Po-2 vorgesehen. 
Im März 1930 erhielt eine Flugschule in Boris- 
soglebsk einige Po-2 mit M-11a, um sie unter 
Einsatzbedingungen zu testen. Ab dann wur- 
de das Einsatzspektrum der Polikarpows im- 





Die Zylinder wurden bei den verschiedenen Versionen immer weiter optimiert, indem 
man zum Beispiel besonders auf eine gute Wärmeabführung achtete. 
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Jakowlew AIR-6 mit M-11W-Motoren 
auf dem Flug von Moskau nach 
Irkutsk, August 1934. 


mer breiter: Man stattete die Flugschulen der 
Luftstreitkräfte, der Luftsportvereine sowie 
die Zivilluftfahrt mit ihr aus. Weiterhin beför- 
derten die Po-2 Passagiere, Post und kleine 
Transportgüter; sie wurden auch für agrar- 
wirtschaftliche Zwecke genutzt. 

Der M-11a hatte eine kurze Lebensdauer, 
die Zeit bis zur vorgeschriebenen Überholung 
betrug nur 40 Stunden. Das lag hauptsächlich 
am kugelgelagerten Hauptpleuel. Abseits ab- 
gerissener Zylinderhaltestift-Schrauben stell- 
te man im Betrieb auch immer wieder fest, 
dass die Motoren zur Ölüberhitzung neigten. 


‚Der leichte Nachtbomber 
— U-2LNB ist mit Skiern aus- 
gerüstet. 





Weiterhin lockerte sich nach längerem Betrieb 
die Fügung zwischen Zylinderkopf und Lauf- 
buchsen. 

Bereits im Januar 1930 wurde ein neuer 
Zylinderkopf entwickelt, an seiner unteren 
Seite verfügte er über eine Verstärkungsrippe 
und hatte einen Zylinderflansch nach dem 
Vorbild des Bristol-Jupiter-Motors. Doch die 
wesentliche Innovation war das Hauptpleuel 
mit Gleitlager. Somit mussten die Hersteller 
keine Kugellager importieren. Allerdings be- 
durfte das gleitgelagerte Hauptpleuel einer 
Überarbeitung der Kurbelwelle. Die Welle 





wurde letztendlich stark verändert: Eine 
Klemmverbindung an der hinteren Wellen- 
wange wurde eingeführt (wie beim Bristol 
Jupiter). Davor setzte sich die Kurbelwelle 
deutlich aufwendiger (mit Hilfe von Keilver- 
zahnungen an den Zapfen) zusammen. 

Die Überarbeitung des M-11a mündete in 
die B-Variante. M-11B umfasste Änderungen 
wie Gleitlager und neue Zylinderköpfe, Kol- 
ben und Ölpumpe; der Ventilkipphebel war 
nun kugelgelagert. Dieser Motor mit der über- 
arbeiteten Kurbelwelle zeigte im Test eine Soll- 
betriebsdauer bis zur Überholung von 300 


Mechaniker Ponomarew 
7 inspiziert eine U-2 vor einem 
Kampfeinsatz. 





In Taganrog wird der 
M-11W-Motor einer Sch-2 
zum Start vorbereitet. 


Stunden. Es schien jedoch zu gewagt, dieses 
im Test ermittelte Intervall auf Serienmotoren 
zu übertragen. Daher wurden stattdessen nur 
150 Stunden angegeben. Alle Neuerungen fan- 
den bis Januar 1933 ihren Weg in die Serien- 
produktion. Diese Motorvariante, zusammen 
mit dem sowjetischen K-11-Vergaser (der sei- 
nerseits auf dem Zenith-Vergaser basierte), 
trug die Bezeichnung M-I1W. 

Ein Jahr später erschien der M-11G, des- 
sen Unterscheidungsmerkmale im Hauptpleu- 
el, den Kolbenringen sowie im Antrieb des 
synchronisierten Vergasers lagen. Alle Motor- 
bestandteile waren nunmehr sowjetischer 
Herkunft: Kugellager-Wälzkörper, Vergaser, 
Zündkerzen sowie der Magnetanlasser BS-SP. 
Letzterer war allerdings eine Kopie des deut- 
schen Anlassers (BS ist ein Akronym für 
„Bol'schaja Szintilla“, übersetzt: „der große 
Seintilla“). 


Mehr als 15000 M-11G-Motoren wurden her- 
gestellt. Die Betriebsdauer bis zur Überholung 
stieg zuerst auf 250, dann auf 400 Stunden 
an. Diese Motoren waren generell ein gefrag- 
tes Produkt, weil inzwischen mehr Flugzeuge 
auf den M-I1 setzten, darunter Sch-2, AIR-6 
(Ja-6), UT-1, UT-2, LK-I sowie SAM-Sbis. 
Ferner montierte man den M-11 auf Schnee- 
mobile, Gleitboote und auf die Vertreter der 
damals erst frisch entstandenen Gattung der 
Luftkissenfahrzeuge. Letztere erhielten ihre 
eigene, in Kleinserie gefertigte Modifikation 
M-I1H. Dieser Motor war für einen längeren 
Betrieb in der umgedrehten, liegenden Positi- 
on ausgelegt. 

Die M-11G-Motoren wurden in Saporosch- 
je bis Anfang 1937 hergestellt. 1934 fiel, auf- 
grund der Produktionsaufnahme von Gnome- 
&-Rhöne-Motoren im Werk Nr. 29, die 








Entscheidung, die Produktion des M-I1 nach 
Woronesch zu verlagern, genauer genommen 
in das Woronescher Werk Nr. 16. Arkadi Nasa- 
row wechselte zur Motorfabrik Nr. 16 als Chef- 
konstrukteur. Die Fertigung von M-11G 
begann dort 1935. Bereits zum Ende des dar- 
auffolgenden Jahres übertraf der Produktions- 
umfang des Woronescher Werkes die alten 
Produktionszahlen der Fabrik in Saporoschje. 
1937 bis 1939 modifizierte man am M-11G 
den in Flugrichtung vorderen Teil der Kurbel- 
welle sowie den vorderen Teil des Kurbel- 
gehäuses, die Ventile wurden mit Boxen ab- 
gedeckt, und die Kolbenstangen erhielten 
spezielle Mäntel. Die Verbindung zwischen 
Laufbuchsen und Zylinderkopf wurde durch 
eine Gegenmutter verstärkt. Nasarow kreier- 
te den M-IIE, die leistungsstärkere Version 
des Motors, frisiert auf 160 PS. Seine Betriebs- 
zuverlässigkeit war jedoch ungenügend. Fer- 


























Anzahl der Zylinder 5 5 5 5) 5 5 5 5 5 
Zylinderdurchmesser, mm 125 125 125 125 125 125 125 125 125 
Kolbenhub, mm 140 140 140 140 140 140 140 140 140 
Hubraum, | 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 
Verdichtungsgrad 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,5 55. 
Maximalleistung, PS 110 110 110 110 125 125 125 160 160 
bei Umdrehungen pro Minute 1650 1650 1650 1650 1760 1760 = 1900 1900 
Leermasse, kg 160 165 165 160 158 = 164 180 180 
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Jak-10-Verbindungsflugzeug im Flug. 
In.der kleinen, etwa 40-mal gebauten 
Maschine werkelt ein M-I1FR-1. 


ner führte der erhöhte Verdichtungsgrad zu 
höheren Anforderungen an die Benzinqualität, 
was als Nachteil aufgefasst wurde. Vom Typ 
E wurde nur eine kleine Serie produziert. 

In Woronesch stellte man 1939 ein paar 
Probeexemplare des M-11D her, bei dem die 
Nenndrehzahl erhöht und ein K-11A-Vergaser 
montiert wurde. Die Maximalleistung stieg auf 
125 PS. Die Lebensdauer des Motors wurde 
auf 600 Stunden geschätzt. Hinsichtlich sei- 
ner Lebensdauer war der M-11D der zu die- 
sem Zeitpunkt beste sowjetische Motor. 

Im Dezember 1940 entstand am Werk Nr. 
16 ein Konstruktionsbüro unter Michail Kos- 
sow, welches den 145 PS starken M-11F ent- 
wickelte. Der Verdichtungsgrad wurde beim 
M-11 Typ F etwas erhöht (allerdings nicht so 
stark wie bei der E-Version), der Ventilmecha- 
nismus wurde verstärkt. 


STEIGENDE NACHFRAGE 

NACH KRI ‚BEGINN 

Ab Herbst 1941 setzten die Luftstreitkräfte 
die Po-2 nicht nur als Verbindungs-, Kranken- 
transport- oder Leichtfrachtflugzeug ein, son- 
dern auch als leichten Nachtbomber. Um die 
wachsende Nachfrage zu stillen, wurde das 
Moskauer Werk Nr. 41, welches ursprünglich 
Ausrüstungsgegenstände herstellte, zu einer 
Flugzeugmotorfabrik umfunktioniert. Ab En- 
de des Sommers 1942 produzierte diese Fa- 
brik M-11D-Motoren und gründete ein eigenes 
Konstruktionsbüro, das von Iwan Muschilow 
geleitet wurde. 

Für beide Motorwerke stand die Steigerung 
der Produktionszahlen im Vordergrund. Zu 
diesem Zweck wurde der M-11D im Jahr 1943 
Vereinfachungsmaßnahmen unterzogen: Die 
Bauweise der Zylinderköpfe und der Kurbel- 





welle wurde überarbeitet und die Ausstattung 
des Motors mit Nebenaggregaten verändert. 
Auf den Druckluftanlasser wurde verzichtet 
— stattdessen war der Motor per Hand am Pro- 
peller anzureißen. 

Dennoch setzte Kossow die Arbeit am M- 
11F fort. Die Versuchsexemplare durchliefen 
1942 die 400-stündigen Werksprüfungen. So 
wurde der M-11F anschließend für staatliche 
Versuchsprüfungen bereitgestellt. Die anvi- 
sierten 500 Stunden konnten bei Tests durch 
die staatliche Abnahmekommission nicht er- 
reicht werden, da ein Zylinderkopf einen Riss 
bekam. Nichtsdestotrotz ging der Typ F ab 
Oktober 1942 in Serie. Seine Produktion lief 
parallel zu der der Version D, allerdings in 
kleineren Zahlen - sie belief sich auf insge- 
samt 400 bis 500 Stück. 

Die Fertigung der D-Version dauerte bis 
1947 an. In der Nachkriegszeit änderte man 
die Benzinpumpe, verstärkte die Kurbelwelle 
und überarbeitete das Kurbelgehäuse. Beim 
Gießen des Zylinderkopfes wechselte man vom 
Sandguss- zum Kokillengießverfahren. Dies 
machte den Herstellungsprozess schneller und 
günstiger. Außerdem konnten die Abstände 
zwischen den Zylinder-(Kühl-JRippen verklei- 
nert werden, wodurch die Kühlrippenfläche 
vergrößert wurde. 

In der Kriegszeit lag der Schwerpunkt auf 
einer höheren Produktionsrate des M-11D. 
Gleichwohl arbeiteten die Konstrukteure an 
der Steigerung der Motorleistung. 1943 kom- 
binierte Kossow einige konstruktive Elemente 
seines Motorprototyps M-12 mit der Zylinder- 
Kolben-Baugruppe des M-11D und fügte ein 
für Verstellpropeller geeignetes Kurbelwellen- 
Vorderteil hinzu. Das 160 PS starke Ergebnis 
nannte sich M-I1FR (der erste Motor mit 





dieser Bezeichnung). Jewgeni Urmin löste 
Kossow auf dem Posten des Konstruktions- 
büro-Leiters im Werk Nr. 154 ab. Urmin er- 
arbeitete die Modifikation M-11Ja, die aus tech- 
nischer Sicht im Vergleich zur Variante von 
Kossow mehr Bauteile des M-11D verwendete. 
Der Motor des Typs Ja litt unter mangelhafter 
Arbeit der Kolbengruppe, Brüchen der Pleuel- 
lager und Ölverlust. Der M-11Ja wurde später 
in M-12 umbenannt. 

Muschilow, der Chef des Konstruktions- 
büros OKB-41 im Werk Nr. 41, begann die 
Modernisierung des M-11F mit dem Anbrin- 
gen eines neuen Gehäuses für den Aggregat- 
antrieb. Im Mai 1943 durchlief seine als 
M-11M getaufte Variante erfolgreich die 
300-stündigen Betriebstests. Ein Jahr später 
folgten die Versuchsprüfungen an zwei Flug- 
zeugprototypen von Jakowlew. Allerdings war 
der Typ M für eine Starrluftschraube ausge- 
legt, während in den Luftstreitkräften die Mei- 
nung verbreitet war, derartige Luftschrauben 
würden nicht mehr den damals modernen 
Standards entsprechen. 

Als Antwort auf diese Stellungnahme der 
Luftstreitkräfte schlug Muschilow den M-IIFM 
vor, eine mit einem Drehzahlregler für WISch- 
Luftschrauben (Verstellpropeller) ausgestatte- 
te Variante des Motors. Bei ihr wurde die 
hintere Kurbelgehäuseabdeckung verändert; 
montiert wurden der Vergaser K-11FM, ein 
Stromerzeuger sowie ein Verdichter. Die Zünd- 
vorrichtung erhielt eine elektromagnetische 
Abschirmung. Im Mai 1944 lief das erste Ex- 
emplar des M-11FM 300 Stunden auf einem 
Prüfstand und trieb noch im selben Jahr den 
Jak-8-Prototyp an. Im Sommer 1946 konnte 
die Leistung auf 200 PS erhöht werden, wie- 
derum ging diese Maßnahme mit einer Erhö- 


Leutnant Wolkow, hier neben 
einer U-2, flog 75 Nachtbomber- 
Einsätze gegen die Wehrmacht. 


hung des Verdichtungsgrades und dem Einsatz 
höherwertigen Kraftstoffs einher. Das Gewicht 
des Motors betrug nunmehr 190 Kilogramm. 
Der M-11-Motor vom Typ FM ging letztlich 
nicht in Serie. 

Im Mai 1944 wurden die Konstrukteure 
aus Andischon nach Moskau beordert, wo sie 
das Team des OKB-41 verstärkten, mit Urmin 
als neuem Chefkonstrukteur. Anfang 1946 er- 
schien der 160 PS starke M-11FR-1. In die Bau- 
weise dieses Motors flossen unter anderem 
Elemente und Ansätze aus dem M-12 von Kos- 
sow sowie aus dem serienmäßigen M-11D ein. 
Die Kurbelwelle des M-11FR-1 erlaubte die 
Anbringung von Verstellpropellern. Er verfüg- 
te über einen Verdichter, ein abgeschirmtes 
Zündungssystem, eine Vakuumpumpe/Unter- 
druckpumpe, einen Generator sowie einen 
Druckluftanlasser. Der Verdichtungsgrad fiel 
im Vergleich zu dem des M-IIFM geringer 
aus. Sein Gewicht betrug 180 Kilogramm. Im 
September 1946 absolvierte der M-11FR-1 die 


staatlichen Prüfungen und wurde ab Mitte des 
folgenden Jahres in Serie produziert. 


LETZTE SERIEN 

Mehrere Fabriken bereiteten sich gleichzeitig 
auf den Produktionsbeginn des M-I1FR-1 vor: 
das Moskauer Werk Nr. 41, das Werk Nr. 154 
(welches inzwischen aus Andischon zurück 
nach Woronesch gekommen war) sowie das 
Werk Nr. 478 (gegründet in den Werkshallen 
des evakuierten Werkes Nr. 29 in Saporosch- 
je). In Moskau lief die Produktion nicht lange 
— schon bald wurde die dortige Fabrik auf 
Strahlflugzeugtechnik spezialisiert. Die Mo- 
toren des Typs FR-1 kamen zum Einsatz in 
den Schulflugzeugen Jak-18 sowie den Leicht- 
fliegern Jak-10 und Jak-12. 

Später wurde die Jak-18 auf M-I1FR um- 
gerüstet. Dieser Motor entstand 1946 in Sapo- 
roschje, entwickelt von den Ingenieuren unter 
der Leitung von Alexander Iwtschenko. Die 
dort ansässigen Konstrukteure tauschten den 


Ein M-11FR, ausgestellt im Technischen 
Museum Wadim Sadoroschnij inder Nähe 
des Hofs Archangelskoe bei Moskau. 






K-11BF-Vergaser gegen den K-13BP und än- 
derten außerdem einige weitere Elemente und 
Baugruppen. Die Höchstleistung blieb mit 160 
PS gleich. Das erste Exemplar stand im Okto- 
ber 1946 zur Verfügung und wurde einen Mo- 
nat später staatlichen Versuchen unterzogen. 
Bei staatlichen Abnahmeprüfungen kamen 
einige Mängel ans Licht: Kolben bekamen 
Risse, Ausströmventile rissen ab, Kurbelwel- 
lenlager sowie einige Elemente des Benzin- 
Ppumpenantriebs gingen kaputt. Die Ausbes- 
serungsarbeiten dauerten bis April 1947. Ab 
dem vierten Quartal 1948 ging der M-IIFR 
in Saporoschje in Serie, allerdings mit dem K- 
11BP-Vergaser. Im darauffolgenden Jahr star- 
tete die Herstellung der FR-Motoren auch in 
Woronesch. Es folgten in den weiteren Jahren 
noch die extra für die Po-2 gebaute, abge- 
schwächte K-Variante und der M-11L. Letzte- 
rer hatte keine lange Lebensdauer. 

1951 ordnete Moskau den Produktions- 
stopp des M-I1L an, sodass nur noch die FR- 
Version gebaut wurde. Die Nachfrage für Kol- 
benmotoren nahm ab. Das Werk Nr. 478 
beendete die Herstellung des M-11FR bereits 
Ende 1949. In Woronesch fertigte man bis 
1955 noch etwa 1300 Exemplare pro Jahr. 

Die Dienstzeit des anspruchslosen und 
wartungsarmen M-11 war lang: Die Produk- 
tion lief über 30 Jahre und brachte rund 
125000 Exemplare hervor. Die Motoren der 
M-11-Familie wurden auch in anderen Län- 
dern gefertigt. Im September 1947 erhielt 
Polen die Anleitungen zum Bau des M-11D- 
Motors. Die polnischen M-11D wurden bis 
1948 gebaut. Anfang der 50er Jahre begann 
die Produktion des M-11FR in China, sie er- 
streckte sich über einen Zeitraum von etwa 
zehn Jahren. 
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REPORTAGE LTB Bende 


Motoren-Flüsterer 


DIRK BENDE GILT ALS DER MOTORENSPEZIALIST FÜR SIEMENS & HALSKE UND ARGUS. 
DOCH AUCH MIT TEIL- UND KOMPLETTRESTAURIERUNGEN AN FIESELER STORCH, 
FW 44 STIEGLITZ UND BF 108 TAIFUN HAT SICH DER LUFTFAHRTTECHNISCHE BETRIEB 
EINEN NAMEN GEMACHT. WIR WERFEN EINEN BLICK HINTER DIE KULISSEN 
UND ZEICHNEN DEN ERSTAUNLICHEN WEG VOM MOTORRADMECHANIKER ZU EINER 
DEUTSCHEN KORYPHÄE FÜR HISTORISCHES FLUGGERÄT NACH. 


Text und Fotos: Uwe Glaser 


n den frühesten Kindheitserinnerungen von Dirk Bende taucht 

der Focke-Wulf Stieglitz auf. Auf den Schultern seines Vaters 
beobachtet Dirk einen Stieglitz auf dem Flugplatz Eisenhardt 

bei Siegen, wie er ununterbrochen Segelflugzeuge an den Him- 

mel schleppt, um kurz darauf wieder knapp über den Köpfen der Zu- 
schauer zur Landung einzuschweben. Das hat bei dem kleinen Dirk 
einen bleibenden Eindruck hinterlassen. Doch erst viele Jahre später 
entfachte ein auf einem 
Flohmarkt erworbener 
Höhenmesser die Lei- 
denschaft für altes Flug- 
gerät. Aus dem kleinen 
Jungen war ein Mann 
geworden, der seine Be- 
rufung im Motorenbau 
von Zweirädern und 
später für Oldtimer- 
Rennwagen der 1950er 
und 60er Jahre gefun- 
den hat. Wenn es richtig 
kompliziert wurde, zum 
Beispiel mit alten Ferrari- 
Motoren, dann war Dirk 
der Mann der Stunde. 
Für ihn kein Problem. 
‘Wo andere Schrauber an 
ihre Grenzen kamen, da 
lief der Mechaniker aus 
Passion erst richtig warm. 
Zwischendurch sammel- 
te Dirk Instrumente und 
fing an, Instrumenten- 
bretter von Bf 109 und Focke-Wulf 190 zu restaurieren. Außerdem 
auch mal ein Fahrwerksbein, Landeklappen oder ein Spornrad. Mit 
der Zeit wurden die kleinen Projekte immer größer, und schließlich 
zog sich Dirk aus der Teilhaberschaft einer Motorradwerkstatt zu- 
rück, um sich ganz der Restaurierung von Flugzeugteilen zu widmen. 
Im Jahr 1999 gründete er die Motor Bende GmbH in Königswin- 

ter bei Bonn. Schon stand der erste große Kunde mitsamt einer Flug 
Werk FW 190 D-9 und diversen Jumo-213-Motoren in der Werkstatt. 





Sein Meisterstück fertigte der sympathische Mechaniker für einen Teilhaber und sich 
selbst. Heute gehört der Fieseler Storch ihm allein. 


Doch das Projekt geriet ins Stocken und wurde letzten Endes im Tausch 
gegen eine fliegende Stampe mit nur 200 Stunden Gesamtflugzeit und 
ein Fieseler-Storch-Projekt an den belgischen Warbirdsammler Eric 
Vormezeele abgegeben. Das war für Dirk die Gelegenheit, sich in das 
Storch-Projekt mit einem Anteil von 50 Prozent einzukaufen. Und wo 
er jetzt schon einmal Miteigentümer eines legendären deutschen Kurz- 
starters aus dem Zweiten Weltkrieg wurde, musste natürlich auch der 
Flugschein gemacht wer- 
den. Mit der begehrten 
Privatpilotenlizenz in 
der Tasche und mit dem 
Storch in der Luft be- 
‚gann ein neuer Lebens- 
abschnitt in Dirks Lauf- 
bahn. Nach nur einem 
Jahr stieg der Miteigen- 
tümer aus der Halterge- 
meinschaft aus. Dirk 
konnte seinen Anteil er- 
werben und war nun al- 
leiniger Besitzer des 
Hochdeckers mit der ex- 
akten Bezeichnung Fi 
156 C-7. 

Da der Betrieb im- 
mer weiter expandierte, 
musste nun erstmal die 
luftfahrttechnische Zu- 
lassung beim Luftfahrt- 
bundesamt (LBA) bean- 
tragt werden. Dirk 
drückte noch einmal die 
Schulbank, um die begehrten Prüflizenzen der Klasse 2 und 4 zu er- 
werben. Etwa zur gleichen Zeit bot sich die seltene Gelegenheit am 
Flugplatz Bonn/Hangelar, einen kleinen Hangar zu beziehen, in dem 
große Restaurierungen durchgeführt werden können. Mittlerweile hat 
der LTB Dirk Bende als Instandhaltungsbetrieb ebenfalls die Zulas- 
sung erhalten, historische Flugzeuge komplett überholen und instand 
setzen zu dürfen. Drei Störche, zwei Bf 108 Taifun und drei Stieglitze 
sowie einen Bergfalken hat der LTB Dirk Bende inzwischen restauriert 
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Über Umwege ist Firmenchef Dirk Bende zu einem 
it gefragten Spezialisten geworden. 
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und in der laufenden Wartung. Derzeit sind zwei weitere Fw 44 im 
Aufbau und fast fertig, 

Dirk Bendes Kerngeschäft ist jedoch die Motorenüberholung, die 
nach wie vor in der Werkstatt in Königswinter betrieben wird. Die 
Spezialätit ist dabei der Siemens & Halske Sh 14, jener Siebenzylinder- 
Sternmotor, welcher im Stieglitz und im Bücker Jungmeister verbaut 
ist. Über 40 dieser Motoren hat Dirk in den letzten 20 Jahren restau- 
riert. Gut 230 Stunden dauert die Grundüberholung eines Sh 14, was 
sich in drei bis vier Monaten realisieren lässt. Der große Argus V8 aus 
der Taifun braucht da schon rund 500 Stunden Bauzeit, bis er wieder 
schnurrt. Das ist in fünf bis sechs Monaten zu schaffen. Insgesamt 





Derzeit warten zwei 
Focke-Wulf Stieglitz auf 
ihre Fertigstellung. 


kann das vierköpfige Team sechs bis sieben Motoren sowie ein kom- 
plettes Flugzeug pro Jahr restaurieren. Auf die Frage, wie denn die 
Ersatzteillage für den Sh 14 aussieht, antwortet Dirk mit einem Lä- 
cheln: „Die Versorgung ist auf lange Zeit gesichert! Einen Großteil 
unserer Gewinne stecken wir in Ersatzteile und Motoren. Nur so kön- 
nen wir die Zukunft unserer Firma sichern. Wir kaufen ganze Samm- 
lungen in aller Welt auf. Frankreich, Finnland, Schweden und Arg 
tinien haben den Sh 14 betrieben. Als dann die Flugzeuge vom Militär 
ausgemustert wurden, kamen auch die Ersatzteile unter den Hammer. 
Das war natürlich lange vor unserer Zeit, aber ein wesentlicher Teil 
unserer Arbeit besteht eben auch darin, diese Sammlungen ausfindig 
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zu machen und zu erwerben. Erst letzte Woche war ich in Finnland, 
um eine Ladung Ersatzteile mit nach Königswinter in unseren Betrieb 
zu nehmen. Alles in allem sind wir aber für die Zukunft gut aufge- 
stellt, um die Herausforderungen, die ein solcher Betrieb mit sich bringt, 
zu meistern.“ 

Dirk ist ein eher zurückhaltender Typ, der die Dinge ruhig und 
gewissenhaft angeht. Das mag vielleicht auch mit dem Storch zusam- 
menhängen. Die beiden passen einfach wie Deckel auf Topf zusam- 
men. In der Ruhe liegt die Kraft. Und um lösungsorientiert zu arbei- 
ten, darf man nicht in Hektik ausbrechen, ebenso ist es beim Storch. 
Konzentration und handwerkliches Können sind bei der alten Technik 
gefragt. „Wir erfinden 
hier das Rad nicht neu 
und machen alles nach 
Handbuch. Warum etwas 
ändern, was sich in 80 
Jahren bewährt hat?“, 
sagt Bende. Die Aufmerk- 
samkeit für noch so klei- 
ne Details lieben seine 
Kunden. Das alles 
braucht natürlich seine 
Zeit, zahlt sich am Ende 
aber immer aus. 

„Da ich selber fliege, 
habe ich ein gutes Gespür 
für die alte Mechanik und 
weiß, dass ein histori- 
scher Oldtimer mit dem 
nötigen Respekt behan- 
delt werden will“, betont 
Dirk. So behandelt er 
auch den Storch. Dieser 
kann nicht schnell, aber 
dafür extrem langsam 
fliegen. Man kann mit 
ihm praktisch überall landen. Das Fahrwerk steckt schon ziemlich viel 
weg. Ein geniales Design. Ein Flugzeug, das fast jeden fliegerischen 
Fehler verzeiht. Mit entsprechend Gegenwind kann man mit dem Storch 
auf der Stelle stehen. Es sind sogar Fälle bekannt, in denen der Storch 
rückwärts geflogen ist. Überhaupt ist der Hochdecker hart im Neh- 
men. Wenn man bedenkt, dass er von Afrika bis in die Sowjetunion 
im Einsatz war und immer dann flog, wenn andere Flugzeuge am Bo- 
den bleiben mussten, wird einem bewusst, was man da so durch die 
Luft bewegt. Ob heiß oder kalt, der Storch fliegt, und der Argus-Acht- 





Über den Wolken findet man einen Fieseler Storch eher selten. In niedriger Höhe über 
der Landschaft fühlt sich der Kurzstarter viel wohler. 


Dank der großen Fenster ist 
der Storch für Aufklärungs- 
einsätze prädestiniert. 


zylinder schnurrt dahin. Einmal am Laufen, dreht er bei jeder Tempe- 
ratur. Bende hat schon viel erlebt mit seinem Storch, der auch schon 
bei einem Kinofilm mitgewirkt hat. „Mein bester Feind“ mit Moritz 
Bleibtreu in der Hauptrolle. Ein Drama aus der Zeit des nationalsozi- 
alistischen Österreich, wo der Film auch gedreht wurde. 

Am liebsten fliegt Dirk jedoch an einem Spätsommerabend über 
dem heimatlichen Siebengebirge und genießt die langsam unter sich 
dahinziehende Landschaft. Leider ist der Fieseler Storch ein sehr sel- 
tenes Flugzeug geworden. Die meisten heute noch fliegenden Störche 
kommen aus französischer Produktion, Dirks eingeschlossen. Diese 
nach dem Zweiten Weltkrieg in Frankreich gebauten Störche haben, 
im Gegensatz zu denen 
aus deutscher Produk- 
tion, Flächen in Metall- 
bauweise. Zuerst als 
Prototyp mit einem 
Renault-Sechszylinder, 
später mit einem Sam- 
son- oder Jacobs-Stern- 
motor, der die Linien- 
führung im vorderen 
Bereich jedoch stark ver- 
änderte. Im Dritten 
Reich gab es viele Versi- 
onen des Allrounders. 
Mit Abwehrbewaffnung, 
mit Raupenfahrwerk für 
sumpfiges Gelände oder 
mit Sandfiltereinlagen 
für den Einsatz in Afri- 
ka. Sogar einen Sanitäts- 
Storch hat es gegeben, 
um zwei Verwundete 
ausfliegen zu können. 

Das fasziniert bis 
heute, und so sind Dirk 
und sein Flieger gern gesehene Gäste auf Flugtagen im In- und Aus- 
land. Wenn man ihn fragt, ob es in naher Zukunft neben dem Storch 
noch ein Projekt gibt, antwortet er: „Ich bin von jeher fasziniert von 
der Heinkel He 51, ein bärenstarker Doppeldecker-Einsitzer, als Jagd- 
lugzeug konzipiert und mit einem 750 PS starken Zwölfzylinder- 
Motor von BMW mit starrem Zweiblatt-Holzpropeller ausgerüstet. 
Aber bis die He kommt, machen wir das, was wir am besten können: 
Kundenwünsche erfüllen und unseren Beitrag dazu leisten, dass altes 
deutsches Fluggerät wieder unseren Himmel bereichert.“ © 


Bis ins letzte Detail wurde das Cockpit wiederhergestellt. Die Sicht 
nach vorne ist für ein Spornradflugzeug erstaunlich gut. 
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Rudolf Berthold 


Der Letzte 
am Feind 


VOR 100 JAHREN ENDETE IN HARBURG GEWALTSAM DAS 
LEBEN EINES HOCHDEKORIERTEN DEUTSCHEN JAGDFLIEGERS. 
DIE EINEN IDEALISIEREN RUDOLF BERTHOLD ALS VATERLÄN- 
DISCHEN PATRIOTEN IN REINKULTUR, DIE ANDEREN SEHEN 
IN IHM EINEN VORLÄUFER DES NATIONALSOZIALISMUS. 


Mit Übernahme der Jasta 14 im Oktober 1916 führte Rudolf 
Berthold die Albatros D Il ein. Was bis dahin wenig bekannt war: 
Berthold trug beim Fliegen eine Sehhilfe. 








Text: Jörg Mückler; Fotos: Sammlung Mückler 


er 14. und 15. März 1920 in Harburg ließen an gren- 

zenlosem Hass und Vernichtungswillen manchen 

Häuserkampf im 16 Monate zuvor beendeten Ersten 

Weltkrieg vergessen. Nur dass sich diesmal Lands- 

leute gegenüberstanden, von denen jede Seite glaub- 

te, die moralische Berechtigung zur gnadenlosen 
Durchsetzung ihres Willens gepachtet zu haben. Am Ende des Ge- 
metzels stand ein prominenter Toter, der ebenso zur Legenden- 
bildung („Blutmontag“) missbraucht wurde wie — auf der anderen 
Seite des politischen Spektrums - seine Mörder als „Retter der De- 
mokratie“. Interessant ist hier aber nur die Frage, was einen Pour-le- 
Mörite-Flieger mit 44 Luftsiegen so elendig in der Gosse einer nord- 
deutschen Kleinstadt enden ließ und wie mit seinem Andenken 
umzugehen ist. 

In der Liste der erfolgreichsten deutschen Jagdflieger des Ersten 
Weltkriegs rangiert Rudolf Berthold gemeinsam mit Bruno Loerzer 
auf Platz sieben. Abschusszahlen sind allerdings grundsätzlich zu re- 
lativieren und müssen vor allem auf den Einsatzzeitraum bezogen wer- 
den. Aber auch bei der sich dann ergebenden Quote schneidet Bert- 
hold überdurchschnittlich gut ab. Er nahm, unterbrochen durch drei 
schwere Verwundungen, 34 Monate am Luftkrieg teil, davon 19 als 
Pilot eines Kampfeinsitzers. Erst sein letzter Absturz, am 10. August 
1918, sorgte dafür, dass der längst physisch und psychisch nicht mehr 
lugfähige Mann endlich aus dem Einsatz gezogen und von seiner letz- 
ten Funktion als Kommandeur des Jagdgeschwaders 2 entfernt wurde. 
Dabei war es gerade das Jagdgeschwader 2, auf dessen Aufstellung 
Berthold mit der ihm eigenen Besessenheit hingearbeitet hatte und an 
das er sich fortan fanatisch klammerte. Hier darf unterstellt werden, 
dass Rudolf Berthold es nicht an Ehrgeiz mangeln ließ, um auf Augen- 
höhe mit dem ersten Führer des Jagdgeschwaders 1, Rittmeister Man- 
fred Freiherr von Richthofen, zu gelangen. Beide lernten sich flüchtig 
im Sommer 1917 in Flandern kennen, dürften aber ihren Kontakt nicht 
vertieft haben. Eine frühe Annäherung ergab sich jedoch schon nach 
der Aufstellung des Jagdgeschwaders 1 Ende Juni 1917. Am 16. August 
setzte der offenbar dadurch motivierte Berthold die Bildung einer eben- 


Foto: Sammlung Kastner 


Berthold als Flugzeugführer der ersten AEG G Il der Feldflieger- 
‚Abteilung 23 im August 1915. In dem „Großen Kahn“ überstand 
Berthold am 15. September seinen ersten Absturz. 


falls aus vier Staffeln bestehenden Jagdgruppe im gleichen Armee- 
abschnitt durch. Das immer selbstherrlicher werdende Gebaren 
des Rudolf Berthold erreichte seine Blüte im März 1918, nachdem der 
erste Kommandeur des neuen Jagdgeschwaders 2, Oberleutnant Adolf 
Ritter von Tutschek, gefallen war. Zunächst mobbte der noch gar nicht 
wiederhergestellte Berthold den anfangs vorgesehenen Rittmeister 
Anton Freiherr von Brederlow brachial weg und setzte nach seiner 
Ernennung durch, dass die ursprünglich für das Geschwader geplante 
Jasta 15 durch die von ihm zuvor geführte Jasta 18 ersetzt wurde. 

Das geschah allerdings nur buchungstechnisch, denn beide Staffeln 
blieben in ihrem Bestand erhalten und tauschten nur die Kriegstagebü- 
cher. Ein derartiger Eingriff auf unterer Kommandoebene ist in der jün- 
geren deutschen Militärgeschichte ohne Beispiel. Ein Erklärungsmus- 
ter könnte lauten, dass sich die Heeresführung im letzten Kriegsjahr 
mangels personeller Alternativen zu Zugeständnissen an die wenigen 
noch lebenden aktiven Offiziere gezwungen sah. Denn Berthold war 
keineswegs unbeachtet geblieben, hatte er doch am 9. September 1914 
als erster Flieger die bedrohliche Lücke zwischen der 1. und 2. Armee 
gemeldet, die die Niederlage in der Schlacht an der Marne einleitete. 
Leutnant Berthold gehörte damals der Feldflieger-Abteilung (FFA) 23 
an, die direkt dem Oberkommando der 2. Armee unterstellt war. 


ERSTE LUFTSIEGE UND ERSTE AUSZEIT 

Anfang 1916 bündelte die FFA 23 die ersten Fokker der 2. Armee in 
Vaux-en-Vermondovillers zu einem Kampfeinsitzerkommando (Kek). 
Hier versammelten sich neben Berthold mit Ernst Freiherr von Alt- 
haus, Hans Joachim Buddecke, Kurt Wintgens oder Wilhelm Frankl 
spätere Träger des „Pour le Merite“. Berthold und Buddecke wurden 
enge Freunde. Beim Kek Vaux begann Bertholds Aufstieg als Jagd- 
flieger. Am 2. Februar bezwang er seinen ersten Gegner, am 16. April 
den fünften, alle auf Fokker. Dann kam der 22. Mai. Berthold ging 
mit einer Pfalz E IV an den Start. In 100 Metern Höhe setzte der Mo- 
tor aus, und für Berthold begann ein Reigen schwerer Verletzungen. 
Nach neun Wochen Lazarettaufenthalt entließ er sich selbst zur Trup- 
pe, um bei der Aufstellung der ersten Jagdstaffeln im August 1916 nicht 
den Anschluss zu verlieren. Für den Flugdienst noch gesperrt, überließ 
er Buddecke die Führung der Jasta 4 und verharrte in Wartestellung. 
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Diese bisher unveröffentlichte Aufnahme zeigt einen in sich gekehrten 
Berthold mit seinen beiden Monteuren vor einer Fokker E IV beim 
Kampfeinsitzerkommando Vaux. 





Am 22. Mai 1916 stürzte Rudolf Berthold beim Kampfeinsitzer- 
kommando Vaux auf Pfalz E IV nach Motorausfall aus 100 Metern 
Höhe ab und verletzte sich schwer. 





Am 24. März 1891 kam Berthold als Sohn eines Oberförsters im 
unterfränkischen Ditterswind, das heute zum Markt Maroldsweisach 
(Kreis Haßberge) gehört, zur Welt. Er trat jedoch nicht ins bayerische 
Heer ein, sondern 1910 in das (3. Brandenburgische) Infanterie-Regi- 
ment Nr. 20 „Graf Tauentzien“, das in der Lutherstadt Wittenberg gar- 
nisonierte. Am 30. Januar 1912 erhielt Berthold das Leutnantspatent. 
Zweieinhalb Jahre später zog es ihn zur Fliegertruppe. In Halberstadt 
ließ er sich zum Flugzeugführer ausbilden. Der Ernstfall kam schnel- 
ler als erwartet. Am 7. August 1914 trat Berthold in Großenhain der 
FFA 23 bei, wo er bis zu seiner schweren Verletzung markant in Er- 
scheinung trat. Am 16. Oktober 1916 durfte Berthold die Jasta 14 in 
Lothringen übernehmen. Die Staffel lag in Bühl (heute Buhl/Frank- 
reich) und damit an einem ruhigen Frontabschnitt. Der Sprung zum 
Jasta-Führer war aber endlich geschafft. 


UNRÜHMLICHES ENDE IM DEUTSCHEN BÜRGERKRIEG 
Die Jasta 14 bot Berthold erstmals die Bühne, um als Formationsfüh- 
rer eigene Akzente zu setzen. Doch erst als im März 1917 die Staffel 
an den Aisne-Abschnitt zur 7. Armee verlegt wurde, konnten sich die 
Flugzeugführer im „Großkampfgeschehen“ bewähren, auch wenn es 
„nur“ französische Gegner statt der höher eingeschätzten englischen 
waren. Berthold schleifte die Jasta 14 währenddessen zu enger Ge- 
schlossenheit, verbuchte selbst weitere vier Luftsiege und trug seit dem 
10. Oktober 1916 den „Pour le Merite“. Am 24. April 1917 traf ihn der 
Bordschütze einer Caudron am Unterschenkel. Berthold blieb bei der 
Staffel, doch nur bis zum 23. Mai. Fast ein Jahr nach dem Bruch sei- 
nes rechten Oberschenkels erfolgte der nächste Rückschlag. Bei 
einer Notlandung wurde der Jagdflieger erneut verletzt. Weitere zwei 
Monate Auszeit waren die Folge. Kaum zurück, wurde seine Jasta 14 
zur 5. Armee versetzt. Berthold erhielt gegen seinen Willen die Füh- 
rung der Jasta 18. Die Jagdstaffel lag in Flandern und kämpfte gegen 
das englische Royal Flying Corps. In schneller Folge reihte Berthold 
zwischen dem 21. August und dem 2. Oktober weitere 13 Luftsiege 
aneinander. Am 10. Oktober dann die nächste schwere Verwundung. 
Eine Kugel zertrümmerte den rechten Oberarmknochen. Mit eiserner 
Energie brachte Berthold sein Flugzeug zu Boden, kurz darauf verlor 
er das Bewusstsein. Doch Glück im Unglück: Die Behandlung in der 








Im Oktober 1916 feierte der ausgezehrt wirkende Rudolf Berthold seinen „Pour le Merite“ im Offelerskölleaium ae Feldfligger, Abteilung 23. 
Rechts: 17 Monate später: Berthold (mit Armschlinge) als Führer der Jasta 18. Rechts neben ihm der kurz danach gefallene Hans Joachim Buddecke. 


Berliner Universitätsklinik übernahm der bekannte Chirurg August 
Bier. Der Arm blieb erhalten, war aber kaum noch zu gebrauchen. Im 
Krankenbett erreichte Berthold die Beförderung zum Hauptmann. Mit 
nicht ausgeheilter Verwundung und unter Schmerzmitteln stehend kehr- 
te er am 1. März 1918 zur Jasta 18 zurück. Die Frühjahrsoffensive stand 
kurz bevor. Zu diesem Zweck waren die Jagdgeschwader 2 und 3 auf- 
gestellt worden. Am 18. März erzwang Berthold das Kommando über 
das Jagdgeschwader 2 und veranlasste den Staffeltausch. Mit unbän- 
diger Energie setzte sich Berthold - die rechte Hand war gelähmt - 
wieder ins Cockpit und bezwang am 28. Mai seinen 29. Gegner. Sein 
letzter Einsatz endete am 10. August 1918 mit Luftsieg Nummer 44. 
Aus 2000 Metern stürzte er ab. Die Fokker D VII durchschlug ein 
Hausdach in Ablaincourt nördlich von Peronne. Berthold wurde her- 
ausgeschleudert und brach sich den noch nicht verheilten Arm. Bis 
Oktober 1918 lag er wieder in der Berliner Universitätsklinik. 





Bertholds Ermordung diente im Dritten Reich als willkommener 
Anlass zur Schaffung neuer Leitbilder. Im März 1934 wurde in Harburg 
ein Gedenkstein eingeweiht, der schon lange nicht mehr existiert. 





Der Krieg war für Rudolf Berthold zu Ende, nicht jedoch der Nach- 
krieg. Kaum stand er wieder auf den Beinen, meldete er sich im April 
1919 als Freikorpsführer und stellte in Hammelburg das „Fränkische 
Bauerndetachement Eiserne Schar Berthold“ auf. Nach Kämpfen ge- 
gen die bayerische Räteregierung sollte der Verband in die reguläre 
Reichswehr übernommen werden, was aber unterblieb. Der enttäusch- 
te Berthold zog daraufhin mit seiner Truppe ins Baltikum und unter- 
stellte sich der „Eisernen Division“, Im Dezember kehrte Berthold mit 
seiner etwa 500 Mann starken Schar nach Deutschland zurück und 
geriet im März 1920 in die Wirren des „Kapp-Putsches“. In einer Har- 
burger Schule wurde seine Truppe von Arbeiterwehren und regulärer 
Reichswehr eingeschlossen und bekämpft. Als Rudolf Berthold zu Ab- 
zugsverhandlungen das Gebäude verließ, wurde er von der aufgebrach- 
ten Menge gelyncht. In Berlin fand er seine letzte Ruhe unmittelbar 
neben seinem Fliegerkameraden Hans Joachim von Buddecke. 





Das Grab auf dem Berliner Invalidenfriedhof. Die Originalplatte (links) 
überstand den DDR-Kahlschnitt nicht, wurde aber restituiert (rechts). 
Hinten links die Stele von Hans Joachim Buddecke. 
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Text: Karl Schwarz 
Fotos: Archiv FLUG REVUE 





m Spätsommer 1944 wurde die militäri- 

sche Lage für Deutschland zunehmend 

verzweifelt. Während im Westen die 

Alliierten nach der Landung in der Nor- 
mandie immer weiter vorrückten, gewann 
im Osten die Rote Armee an Boden. Hinzu 
kamen die ständigen Bombenangriffe, die 
die Rüstungsproduktion lähmten. Wegen 
Rohstoffknappheit konnten nur kleine Stück- 
zahlen des zweistrahligen Jägers Messer- 
schmitt Me 262 gefertigt werden. Zudem 
war die Kraftstoffversorgung ein großes Pro- 
blem. 


EIN EINFACHER, IN MASS 
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Heinkel He 162 


Im Rüstungsministerium propagierte da- 
her Karl-Otto Saur, seit April 1944 Leiter des 
Jägerstabs, einen „Volksjäger“. Es sollte ver- 
sucht werden, die Me 262 durch ein einstrah- 
liges Baumuster zu ersetzen, ohne dabei 
schlechtere Flugleistungen und -eigenschaften 
in Kauf nehmen zu müssen. Die Fertigung 
sollte mit ungelernten Kräften möglich sein 
und nur verfügbare Materialien in Anspruch 
nehmen. 

Am 8. September 1944 forderte das Tech- 
nische Amt des Reichsluftfahrtministeriums 
(RLM) sieben deutsche Hersteller (Arado, 
Blohm & Voss, Fieseler, Focke-Wulf, Heinkel, 
Junkers und Messerschmitt) auf, entsprechen- 
de Entwürfe einzureichen. Die „Volksjäger“- 
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Ausschreibung beinhaltete neben der Forde- 
rung nach einer Höchstgeschwindigkeit von 
über 750 km/h auch kurze Startstrecken 
sowie eine Flugdauer von mindestens 20 Mi- 
nuten in Bodennähe. Außerdem müsse das 
ganze Flugzeug ein „Verbrauchsgerät“ sein und 
ab 1. Januar 1945 in Großserie gebaut werden 
können, hieß es. 


KONSTRUKTION IN WIEN 
Bei der Ernst Heinkel AG (EHAG) in Wien 
begann man unmittelbar nach der Bekanntga- 
be der geforderten Leistungsdaten mit dem 
Bau einer Konstruktionsattrappe. Wegen des 
Zeitdrucks griff man auf die Arbeiten am ur- 
sprünglich zweistrahligen Projekt P1073 zu- 
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DIE GEGNERISCHEN BOMBER ÜBER DEUTSCHLAND ABWEHREN. OBWOHL HEINKEL DIE ENTWICKLUNG 
DER HE 162 IN REKORDZEIT GELANG, KAM SIE NICHT MEHR ZU EINEM SINNVOLLEN EINSATZ. 
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Die Fertigung des „Volksjägers“ erfolgte zum 
Teil mit Zwangsarbeitern in Bergwerken. 








rück, die Dipl.-Ing. Siegfried Günter, der Chef 
des Wiener Entwurfsbüros, bereits seit Mai 
1944 durchgeführt hatte. Für die Detailkon- 
struktion zeichnete Karl Schwärzler verant- 
wortlich, einer der langjährigsten und erfah- 
rensten Mitarbeiter Ernst Heinkels. 

Der P1073-Entwurf wurde wie gefordert 
am 14. September dem RLM präsentiert, das 
am Tag darauf die einzelnen Angebote prüfte. 
Dabei gab es erhebliche Meinungsverschieden- 
heiten, die auch auf einer Sitzung am 17. Sep- 
tember nicht ausgeräumt werden konnten. 
Technisch gesehen war der Blohm & Voss- 
Entwurf P211 offenbar der beste. Am 23. Sep- 
tember, also nur zwei Wochen nach der Aus- 
schreibung des „Volksjägers‘, fand die erste 
‚Attrappenbesichtigung der P1073 statt, zu der 
Generalstabsingenieur Roluf Lucht mit zahl- 
reichen Offizieren und Ingenieuren in Wien- 
Schwechat erschien. Am selben Tag wurden 
bei Gesprächen in Görings Hauptquartier im 
ostpreußischen Rastenburg wohl die Weichen 





Als Antrieb erhielt die He 162 das BMW 003, dessen 





= Schub niedriger war als der des Jumo 004 der Me 262. 
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Die erste He 162 hatte noch gerade Flügelspitzen. „Ohren“ 
unterdrückten später das Schieberollmoment. 


zugunsten Heinkels gestellt. Bei einer weite- 
ren Konferenz im RLM am 30. September je- 
denfalls erhielt die P1073 trotz anhaltender 
Proteste einiger Kommissionsmitglieder den 

Zuschlag. Heinkel wurde angewiesen, die Ent- 
wicklung durchzuführen und parallel mit der 
Vorbereitung zur Großserienfertigung mit ei- 
nem Ausstoß von 1000 Flugzeugen pro Monat 
zu beginnen. Diese Stückzahl sollte im Laufe 
des Jahres 1945 auf 2000 gesteigert werden. 









Die Seitenansicht der He 162 A-1 
zeigt das geradegestellte Seiten- 
leitwerk und den komplexen 
Aufbau des kleinen Jägers. 


Der Prototyp der Heinkel He 162 
ging durch einen dramatischen 
Absturz am 10. Dezember 1944 
verloren. Weitere Prototypen 
unter anderem aus Bernburger 
Produktion wurden 1945 einge- 
flogen. Auf dem Gelände wurden 
nach Kriegsende auch ver- 
schiedene 162 von US-Truppen 
entdeckt und demontiert. 


TÖDLICHE ABSTÜRZE 

Entsprechend den Vorgaben der „Volksjäger“- 
Ausschreibung war die He 162 sehr einfach 
aufgebaut. Der Rumpf war eine Halbschalen- 
Konstruktion aus Aluminium. Vor dem ersten 
Spant befand sich eine Nase aus Sperrholz. Im 
Cockpit saß der Pilot auf einem mit Spreng- 
kartuschen operierenden Schleudersitz. Direkt 
dahinter befand sich der Haupttank (695 Li- 
ter). Die beiden MGs waren in den Rumpfsei- 


He 162 V1 





He 162 A-3 nn 5 


Bere [ 








He 162 B-1 
(2 As 014) 

BR TC 
ee 
He 162E-1 


(BMW 0003 R) 





ten installiert. Bug- und Hauptfahrwerk wur- 
den hydraulisch eingezogen. Der einteilige 
Flügel der He 162 war bis auf die nach unten 
geknickten Randkappen („Lippisch-Ohren“) 
ganz aus Holz hergestellt. Haupt- und Hilfs- 
holm waren T-förmig konstruiert. Die Beplan- 
kung wies eine Dicke von vier bis fünf Milli- 
metern auf. Landeklappen ließen sich hydrau- 
lisch auf 45 Grad ausfahren. Sie waren wie 
Querruder, Höhenleitwerk, Höhenruder und 











Seitenruder aus Aluminium gefertigt, die bei- 
den Seitenleitwerke dagegen aus Holz. 

Das Triebwerk BMW 003 wurde mit drei 
Bolzen am Rumpf befestigt. Es war durch zwei 
seitlich aufklappbare Verkleidungen zugäng- 
lich. Als Anlasser diente ein Riedel-Zweitakt- 
motor. Die Ausstattung der He 162 wurde auf 
ein Minimum beschränkt, mit Funkgerät, 
Visier und sehr einfacher Cockpitinstrumen- 
tierung. 

Durch Tag- und Nachtschichten gelang es, 
die He 162 MI (Werk-Nr. 200001) schon am 
6. Dezember und damit einige Tage vor dem 
Zieltermin aus der Montagehalle zu rollen. 
Noch am selben Tag startete Flugkapitän Gott- 
hold Peter in Schwechat/Heidfeld zum Jung- 
fernflug. Er dauerte etwa 20 Minuten und ver- 
lief einigermaßen zufriedenstellend. Allerdings 
hatte eine der Hauptfahrwerksklappen wegen 
Strukturmängeln versagt und riss größtenteils 
ab. Obwohl die Ingenieure das Problem zu- 
nächst genauer untersuchen wollten, fand am 


10. Dezember ein offizieller Vorführflug der 
He 162 Mi statt. Bei einem Überflug mit vol- 
lem Schub wurde die schlecht verleimte rech- 
te Flügelnase überlastet und löste sich ab. Da- 
nach montierten das Querruder und die 
Randkappe ab, sodass die Maschine nach meh- 
reren schnellen Rollen außer Kontrolle geriet 
und außerhalb des Platzes aufschlug. Flugka- 
pitän Peter wurde getötet. 

Die Entwicklung ging jedoch weiter, Ver- 
zögerungen im Gesamtprogramm konnte man 
sich nicht leisten. Am 22. Dezember startete 
die He 162 M2 (Werk-Nr. 200002) unter der 
Führung von Dipl.-Ing. Carl Francke, dem da- 
maligen Technischen Direktor des Wiener 
Heinkel-Werkes, zu ihrem Erstflug. 

Die He 162 M3 erfuhr in der Zwischenzeit 
einige notwendige Änderungen, zu denen ne- 
ben einer Abwinklung der Flügelrandkappen 
nach unten auch eine geringfügige Vergröße- 
rung der Seitenleitwerke gehörte. Damit soll- 
te das nervöse Flugverhalten verbessert wer- 





Die Heinkel-Ingenieure nutzten im großen 
Stil Holz als besser verfügbaren Rohstoff. 














den. Ferner war in der Rumpfspitze oberhalb 
des Bugfahrwerks die Mitnahme von Ballast 
möglich, um den Schwerpunkt etwas nach 
vorn verlagern zu können. Der Erstflug erfolg- 
te am 16. Januar 1945, zwei Tage nachdem in 
Rostock die erste He 162 (noch mit nicht ver- 
stärkten Flügeln) abgehoben hatte. 


SCHWIERIGE PRODUKTION 
Als He 162 A-1 galt die M5, Werk-Nr. 200005. 
(Die ursprünglichen V-Nummern wurden in 
M = Musternummern geändert). Sie diente 
als Bruchzelle für statische Versuche und war 
nicht für Flüge vorgesehen. Die He 162 A-2 
(M6, Werk-Nr. 200006) flog am 23. Januar 
1945 zum ersten Mal. Mit ihr führte man im 
Rahmen der Flugeigenschaftserprobung Ver- 
suche zur Optimierung der Ruderkräfte durch. 
Sie war als letzte He 162 mit zwei MK 108 
bewaffnet und ging bei ihrem elften Flug am 
4. Februar 1945 durch Absturz verloren. Zu 
diesem Zeitpunkt hatte es gerade einmal 29 
Flüge mit der He 162 in Wien gegeben. 

Ausgangsmuster für die Baureihe A-1 war 
die unbewaffnete He 162 M7 (Werk-Nr. 
200007). Sie wurde in erster Linie für Flatter- 
versuche verwendet und war mit einem Sicher- 
heits-Bremsschirm ausgestattet. Als Alterna- 
tive zur MK 108 waren zwei 20-mm-Kanonen 
des leichteren Typs MG 151/20 vorgesehen. 
Die M8 (Werk-Nr. 200008) erhielt als erste 
He 162 zwei dieser Kanonen. 

Wegen der Kriegssituation begann die Fer- 
tigung der He 162 parallel zur Flugerprobung. 
Für die Endmontage waren die Werke Hein- 
kel-Nord in Rostock-Marienehe, Heinkel-Süd 
in Hinterbrühl bei Wien und Junkers in Bern- 
burg sowie die Mittelwerke in Nordhausen 
vorgesehen. Mehrere der ersten Serienmaschi- 
nen wurden für die verschiedensten Versuchs- 
zwecke herangezogen. Die Tests erfolgten 
bei den in Marienehe gefertigten He 162 in 
Ludwigslust, Parchim und Rechlin, während 
die in Hinterbrühl produzierten Maschinen 
auf Flugplätzen im Großraum Wien erprobt 
wurden. 

Das erste Flugzeug der Baureihe A-2 war 
die He 162 M18 (Werk-Nr. 220001), sie hob 
am 24. Januar 1945 zum ersten Mal ab. Für 
Trainingszwecke war auch eine doppelsitzige 
Version der He 162 vorgesehen, deren Rumpf 
wegen des zweiten Sitzes verlängert werden 
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Technische Daten 


Heinkel He 162 A-2 


(Werk-Nr. 220002), 1/JG1, 
Leck/Holstein, April 1945 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1x BMW 003E-1 
Schub: 1x 8,09 kN 
Spannweite: 7,20 m 

Länge: 9,25 m ohne Staurohr 
Höhe: 2,60m 

Flügelfläche: 11,16 m2 
Rüstmasse: 1758 kg 
Startmasse: 2805 kg 


Höchstgeschwindigkeit: 
838 km/h in 6000 m Höhe 


Steiggeschwindigkeit: 
21,5 m/s in Bodennähe 


Startstrecke: 980 m bis 15 m Höhe 
Landestrecke: 950 m aus 15 m Höhe 
max. Flugdauer: 83 min 
Reichweite: 975 km 
Dienstgipfelhöhe: 11700 m 


Bewaffnung: 2MG 151/20 
mit je 120 Schuss 


musste. Als unbewaffneten Prototyp für die- 
sen als He 162 A-3 bezeichneten Strahltrainer 
baute man die M16 und M17 (Werk-Nr. 
220019 und 220020) entsprechend um. Des- 
sen Serienfertigung sollte im Heinkel-Werk in 
Bad Gandersheim/Harz erfolgen. Zusätzlich 
arbeitete man noch an einer ein- und zweisit- 
zigen Seglerversion mit der Bezeichnung He 
162 S, die vom NSFK (Nationalsozialistisches 
Fliegerkorps) in Dresden gebaut werden soll- 
te. Sie verfügte über ein vergrößertes Tragwerk 
sowie ein nicht einziehbares Fahrwerk. Für 
die Anfangsschulung sollte sie per Winde ge- 
startet werden. 

Entgegen den hochfliegenden Plänen kam 
die Produktion der He 162 in den ersten Mo- 
naten des Jahres 1945 nur langsam auf Touren. 
Die Qualität der Zulieferteile verschiedenster 
Holzbaufirmen ließ zu wünschen übrig. Auch 
der Transport von Baugruppen wurde ange- 
sichts der ständigen Tieffliegerangriffe der Al- 
liierten immer schwieriger. So wusste die Luft- 


Das Jagdgeschwader 1 kapitulierte mit 
seinen He 162 in Paradeaufstellung in Leck. 








Die „Weiße 23” wurde in die USA gebracht. Sie 
gehört heute dem National Air and Space Museum. 


waffe nie, wann sie wie viele Flugzeuge 
erwarten konnte, und tat sich bei einer geord- 
neten Truppeneinführung schwer. Zunächst 
wurden einige Piloten in Wien bei Heinkel 
ausgebildet. 

In Lechfeld gab es schließlich ab Anfang 
April ein „Erprobungskommando He 162", 
während im Norden mit der Ausrüstung der 
1. Gruppe des Jagdgeschwaders 1 begonnen 
wurde. Auf dem Flugplatz Parchim in Meck- 
lenburg, etwa 70 Kilometer südlich von Ros- 
tock, und später in Ludwigslust erfolgte von 
Heinkel-Werkpiloten die Einweisung der ein- 
zelnen Piloten auf die He 162. Mittlerweile 
hatte in Warnemünde auch die II./JG 1 auf 
den Jäger umgerüstet. Ihr Kommandeur, 
Hauptmann Dehne, kam am 24. April 1945 
bei einem Werkstattflug mit seiner Maschine 
durch Absturz ums Leben. Angesichts der vor- 
rückenden russischen Truppen wurden alle 
verfügbaren He 162 von Ende März bis Mitte 
April in Leck nahe der dänischen Grenze zu- 


sammengezogen. Von dort aus gab es auch 
einige Einsatzflüge, bei denen die He 162 al- 
lerdings keine gegnerischen Flugzeuge abschie- 
Ben konnten. Als britische Truppen am 8. Mai 
1945 den Flugplatz Leck besetzten, fanden sie 
rund 20 unbeschädigte Maschinen in Parade- 
aufstellung vor. 

"Trotz aller Anstrengungen wurden vom 
„Volksjäger“ bis Kriegsende vermutlich nur 
etwa 170 Maschinen fertiggestellt. Davon wur- 
den 116 offiziell von der Luftwaffe abgenom- 
men. Die Alliierten übernahmen mehrere Jäger 
und unterzogen sie in den jeweiligen Testzen- 
tren einer Nacherprobung. Die Flugleistungen 
und -eigenschaften wurden von den Piloten 
durchaus positiv beurteilt, trotz einiger kriti- 
scher Punkte wie die lange Startstrecke und 
gefährliches Verhalten bei Kurven mit niedri- 
gen Geschwindigkeiten. Sieben Maschinen ha- 
ben bis heute überlebt. Sie sind in Museen in 
Deutschland, Kanada, den USA, Großbritan- 
nien und Frankreich zu bewundern. ® 
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Diese Chipmunk, symbolisch für die - 
enge Zusammenarbeit mit Großbritan- de 
nien, steht im Außenbereich, e 








Die Scottish Aviation Twin Pioneer 
sieht man eher selten in Museen. Es 
wurden nur 87 Exemplare gebaut. 











AUF DER SIMPANG AIR BASE BEFINDET SICH NICHT NUR DAS 
TRAININGSCENTER DER INDONESISCHEN LUFTWAFFE UND EINER 
FLIEGENDEN POLIZEI-EINHEIT, SONDERN AUCH DAS LUFTWAFFEN- 
MUSEUM. DORT SIND ÜBER 30 FLUGZEUGE UND HUBSCHRAUBER 
DER ROYAL MALAYSIAN AIR FORCE ZU BESICHTIGEN. 


Königliches 
Museum 


Die Aermacchi MB-339 ist ein Trainings- 
flugzeug, welches auch zu Erdkampf- 
zwecken eingesetzt wird. 


Text und Fotos: Daniel Petz 


ie Hauptstadt Kuala Lumpur ist 

neben dem ökonomischen, politi- 

schen, administrativen auch der 

kulturelle Mittelpunkt Malaysias. 
Zur Kultur und Geschichte der 330000 
Quadratkilometer großen konstitutionellen 
Wahlmonarchie gehört auch die 1958 ge- 
gründete Royal Malaysian Air Force. Die 
15000 Mann starke Luftwaffe hat ihre Wur- 
zeln in den malaysischen Einheiten der briti- 
schen Royal Air Force, die bis in die 1930er 
Jahre zurückgehen. Diese Verbindung zu 


den ehemaligen Kolonialherren sorgte über 
Jahrzehnte für die starke Nutzung britischer 
Flugzeugmuster. 


BRITISCHE MUSTER 

Diese sind es auch, die den Löwenanteil der 
Exponate im Royal Malaysian Air Force Mu- 
seum bilden. Auf dem Gelände des früheren 
Sungai-Besi-Flughafens eröffnete 1985 das Mu- 
seum mit einem einzigen Hangar und lediglich 
fünf Ausstellungsstücken. Heute sicht es ganz 
anders aus: Insgesamt 30 Luftfahrtgeräte aus 
verschiedenen Epochen verteilen sich auf 
einen großen Hangar und das Außengelände. 
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Zu den ältesten Mustern gehören Schul- 
maschinen in Form von de Havilland DH.82 
Tiger Moth, North American AT-6, die de Ha- 
villand Canada DHC-I Chipmunk und die Per- 
cival Provost T.51. Von den Provosts hatten 
die Luftstreitkräfte zwischen 1961 und 1968 
insgesamt 24 Stück eingesetzt. Das ausgestell- 
te Exemplar zeugt von einem der vielen klei- 
nen Konflikte, die das Land in seiner Ge- 
schichte ausfechten musste. Die Provost war 
während eines Konflikts mit Indonesien mit 
Unterflügelstationen ausgerüstet worden und 
konnte verschiedene Bewaffnungsvarianten 
mitführen, darunter auch Bomben für den 
Angriff auf Bodenziele. 

Die nächste Generation der gezeigten 
Schulflugzeuge wird von der Scottish Aviation 
Bulldog 102 vertreten. Die Einheiten aus Alor 
Setar nutzten den Zweisitzer ab 1972. Das 
neuste Einsatzmuster in der Ausbildung ist die 


Auch die Sud Aviation SE-3169 Alouetteilll 
ist im Museum ausgestellt, ein Beweis für 
die große Vielfalt der Exponate. 


SME Aero Tiga, ein in Malaysia gebauter Trai- 
ner, der auf der Dätwyler MD-3 Swiss Trainer 
basiert. Seit der Einführung im Jahr 1995 ste- 
hen 24 Exemplare bis heute im Dienst. 


FRÜHE JETS 

Natürlich fliegt man in Malaysia auch mit ver- 
schiedenen Jets. 1967 machte die CL-41G Te- 
buan den Anfang. Insgesamt 20 wurden an- 
geschafft und gegen Terroristen in den 
Grenzgebieten eingesetzt. Später wechselte 
man auf die Aermacchi MB-339 und nutzte 
sie sowohl zur Schulung als auch in Konflik- 
ten. Die zwölf Exemplare waren 1983 aus Ita- 
lien auf die Kuatan Air Base gekommen. 2009 
wurde die neue CM-Version der MB-339 nach 
und nach in den Dienst aufgenommen. Eine 
Urvariante ist heute im Museum ausgestellt. 
Größer und schneller sind die in den 1980er 
Jahren von der US Navy beschafften Douglas 





Museumsinfo 


Adresse: Jalan Lapangan Terbang Sungai 
Besi, Wilayah Persekutuan, 50634 Kuala 
Lumpur, Malaysia 

Telefon: + 60 3-2141 1133 

Website: www.visitkl.gov.my 
Öffnungszeiten: Montag bis Donnerstag 
8 bis 16 Uhr, Freitag geschlossen, Samstag 
8 bis 17 Uhr, Sonntag 10 bis 17 Uhr 


Eintritt: frei 


Ausstellungs-Highlights: Aermacchi 
MB-339, Bell 47G, Canadair CL-41 Tebuan, 
de Havilland Canada DHC-1 Chipmunk, 
de Havilland DH.114 Heron, de Havilland 
Canada DHC-44 Caribou, Douglas A-4 
Skyhawk, Grumman HU-16 Albatross, 
North American F-86 Sabre, SME 

Aero Tiga 





A-4PTM Skyhawk. 40 der in den Vereinigten 
Staaten überzähligen Jäger waren bis ins Jahr 
1999 im Dienst der Royal Malaysian Air 
Force. 

Das ohne Frage älteste gezeigte Jetmuster 
sind die zwei Versionen der F-86 Sabre. Diese 
Einstrahler stammen aus einem Los von 16 
ehemaligen Royal-Australian-Air-Force-Ma- 
schinen, die 1969 angeschafft und auf der But- 
terworth Air Base stationiert waren, bis sie 
durch 14 F-5 Tiger abgelöst wurden. Auch die- 
se sind zu besichtigen. 

Weitere interessante Exponate sind die 
Grumman HU-I6 Albatross — das Amphi- 
bienflugzeug aus den späten 1940er Jahren 
wurde ausschließlich für Offiziers- und VIP- 
Transporte genutzt - sowie verschiedene Hub- 
schrauber. Für einen Regentag in Kuala 
Lumpur empfiehlt sich ein Besuch des kleinen 
Museums durchaus. Der Eintritt ist frei. @ 
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Die einheimische SME Aero Tiga 
b ‚auf der Dätwyler MD-3 aus _ 
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Galerie 





Die Douglas SBD Dauntless war eines der am meisten eingesetzten US-Navy-Muster während der Schlacht um Midway. Hier eine spätere "4 
Variante im Verband. Die Aufnahme wurde nach Juni 1943 gemacht, zu erkennen an den zwischen 1943 und ’47 genutzten Hoheitsabzeichen. 


Foto: Kl-Dokumentation 





Neben der SBD kam auch die Devastator vermehrt Auf der „USS Yorktown“ steht eine Daunt- 
zum Einsatz. Hier sind die Maschinen der VT-6 auf less zum Start bereit. Die Maschine trägt zu 
dem Träger „USS Enterprise“ zu sehen. diesem Zeitpunkt eine helle Lackierung. 


Zum Ende des Jahres 2019 kam der neue Hollywood-Streifen „Midway“ in die 
deutschen Kinos. Regisseur Roland Emmerich und die Darsteller hatten viel 
versprochen, und doch konnten die meisten luftfahrtbegeisterten Zuschauer 

nicht begeistert werden. Die teils verheerenden Kritiken warfen dem Film un- 

realistische Flugmanöver und Detailfehler vor. Von all dem Hollywood-Pathos 
hatte die Schlacht um Midway im Juni 1942 natürlich nichts. Zeit für einen 
Blick auf die Position der Vereinigten Staaten, die eingesetzten Muster und 
die Bedeutung der mehrere Tage dauernden Schlacht. 


Text: Philipp Prinzing; Fotos: US-Navy-Archiv 
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Das Midway-Atoll im Jahr der Schlacht. Die Japaner wollten dort 
eigene Basen errichten und die USA dadurch zwingen, ihre gesamte 
Trägerflotte zu entsenden, um sie vor Ort gesammelt zu vernichten. 
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Diese Grumman FAF-4 Wildcat (Bu.No 5244) der Fighter Squadron 3 
(VF-3) startete am Morgen des 4. Juni 1942 vom Deck der „Yorktown“. 


Die Crew der PBY-SA Catalina der Patrol Squadron 44 
(VP-44) war es, die bei einem Aufklärungsflug die japanische 
Flotte vorzeitig entdeckte. 


Foto: KL-Dokumentation 





u ia A 


Die Wildcat war das Hauptjägermuster der US Navy. Außerdem 
kamen noch veraltete F2A-3 Buffalo zum Einsatz. 





ER = Bi 1 





Diese Dauntless (Bu.No. 4542) gehörte eigentlich zur VB-6, die auf der „Enterprise“ stationiert war. Doch am 4. Juni 1942 gegen 
11:40 Uhr musste sie beschädigt und ohne Sprit auf der „USS Yorktown“ landen. Sie ging später mit diesem Träger unter. 





2 
€ 
3 
s 


Da sich der Träger „Hiryu“ weit von der restlichen Flotte entfernt 
hatte, konnte er noch unbemerkt seine Flugzeuge gegen die 
„Yorktown“ starten lassen. Die „Hiryu“ sarık später ebenfalls. 


Als die Sturzkampfbomber den japanischen Träger „Soryu“ 
angriffen, führte dieser ein Ausweichmanöver durch. Trotzdem 
wurde er schwer getroffen und sank in den Folgestunden. 
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= 
‚Auf amerikanischer Seite gingen insgesamt 98 Flugzeuge, ein Flugzeugträger und ein Zerstörer verloren. Auf japanischer Seite sahen 
= die Verluste anders aus: Vier Flugzeugträger, ein Kreuzer und über 300 Flugzeuge kehrten aus der Schlacht nicht zurück. 





Japanische Torpedobomber vom Typ 97 fliegen einen Angriff im Abwehrfeuer 
der Schiffsbewaffnungen. Die japanische Marine konnte sich von den schweren 
Verlusten nicht erholen und war nun in der Defensive. 








Die „USS Yorktown“ wurde mehrfach stark getroffen, konnte jedoch immer wieder flottgemacht werden. Am 
6. Juni wurde sie von Torpedos des U-Boots I-168 so schwer beschädigt, dass sie innerhalb von Minuten sank. — 








B = == & 
Hier ist eine Offensive japanischer Torpedos gegen die Während der tagelangen Kämpfe war die „Yorktown“ immer wieder in Schieflage 
„Yorktown“ und den Zerstörer „Hammann“ dokumentiert. geraten und bot keine Möglichkeit mehr zur Nutzung. 





‚Auf dem Atoll waren auch Wildcats stationiert, die Zu den eingesetzten Mustern gehörte auch diese Grumman TBF-1 
hier im Frühjahr 1942 gewartet werden. Monate später ‚Avenger (Bu.No. 003820) der Torpedo Squadron 8. Sie kam bei einer 
sollten sie sich im Kampf bewähren. Landung auf dem Atoll von der Bahn ab und wurde beschädigt. 
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präsentiert die Termine 





Januar 





18. Januar 


Classics of the Sky Airshow, 
Tauranga, Neuseeland 
AA A MlassifflNers@riRin /airshiM ihr 1 


März 





27.- 29. März 
Fly-in, Wangaratta, Australien 
AAAARueRherMlaem Au 


31. März - 5. April 

Sun’n Fun Fly-in, 
Lakeland, Florida, USA 
alalale aanugy 





April 





1.-4. April 

AERO 2020, Friedrichshafen 
esse Briedrifihshafefl 
Reue esse 







Belprm amRem 
EM aillii essefiflefl 










BerfkPRl 


10.- 12. April 

Warbirds over Wanaka Airshow, 
Wanaka, Neuseeland 

AAN arirds?Merfl / 


13.- 19. April 

Ausmotten - Trainingswoche 

des Quax-Vereins, Sonderlandeplatz 
Bienenfarm bei Berlin 
AAAAUMIAEMIERTEAIFAET A 





Mai 
2./3. Mai 
Airshow, Illawarra, Australien 
aaam rilla?) ara?) Au 
2./3. Mai 
Arbon Classics, Hohentwiel, Schweiz 





Brfffflassiäsfih 


3.Mai 
Shuttleworth Season Premiere, 








Die Flugplatz-Kerb in Gelnhausen ist inzwischen zu einer festen Größe im Airshow- 
Kalender geworden. Auch in diesem Jahr lädt der Aero-Club Gelnhausen vom 19. bis zum 
21. Juni wieder zu Flugtag, Rahmenprogramm und Fliegerparty ein. 


Old Warden, Großbritannien 







EM ailfkel 





huiries?] shuttlef Arthilrfl 


16. Mai 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden, Großbritannien 
AlhuttleMArt) 

DI ailßePRluiries?] shuttlefArthiirfl 
'huttlef Arch 











13.- 17. Mai 


ILA 2020, ExpoCenter, 
Flughafen Berlin-Schönefeld 






Berl eflter AirfArtifl essestiifil 
Iurig) lefeld MelihfriM 


[ei] 
Bl esseMerifiliei 7 MMlafBerlifile 





15.- 17. Mai 

Ostblock-Fly-in, 
Sonderlandeplatz Bienenfarm 
AuBlatiiMieMeffarf] Me/ 
raßlstaltußlefl 





17. Mai 

Abingdon Air & Country Show, 
Großbritannien 

iPMARN DirfieldMarı m DAMMRAARR 
BER ER alt BarrafksiPl Pia 
[ale \aru ok onen ok anna ianeın 








23./24. Mai 
Duxford Air Festival, 

Duxford, Großbritannien 
MBerialfl arfl useul A 
ARME Arlık/Msits/ 





30./31. Mai 
Föte Aörienne, 


EENAER Er eRlhauseh 


La Ferte-Alais, Frankreich 





Juni 





5.-7. Juni 

Mid-Atlantic Air Museum 

World War II Weekend, 

Reading Regional Airport, PA, USA 
aa Ally aa) MM he 





7. Juni 


Austrian Airfest, 
Bad Vöslau, Österreich 
httfls/airfestiät 


7. Juni 

Shuttleworth Flying Festival, 
Old Warden, Großbritannien 
Elhuttle? Arth AAMleRHPRENE IRRE BRRR 
ailßePuiries?] shutt] Irthifh 





13./14. Juni 

Rassemblement International 
d’Hydroavions, Biscarosse, 
Frankreich 

drafifisisharıssetiil /rih2020 





13. Juni 

Danish Air Show, 

RDAF-Basis Karup, Dänemark 
elifPilter iM erifRermon 
arkARelApem 
laßlishairsh?Rik 








19. 21. Juni 

Flugplatzkerb, Gelnhausen, 

er luf A elfhausefl ua 
elPhause?l 








Alle AfHlaflef Ahle A eAlfhrfllitte ierefRlie sifh direkt Meifl Rleraflstalte} 


KIERSSI CHE 





Selbst lesen oder verschenken 


plus Top-Extra Ihrer Wahl für Sie! 


1. BRESSER Taschenfernglas 
« Mit 10-facher Vergrößerung 
* Maße ausgeklappt: 
ca. 10,5x11x3cm 
* Gewicht 





3. Amazon.de-Gutschein 

* Wert: 30,- € 

* Für die nächste Online-Shopping-Tour 
* Ohne Zuzahlung 


EILELO 


:J&jy3BElecold] Jo] \| 
einfach ausfüllen und gleich einsenden an: 
KLASSIKER DER LUFTFAHRT 
Abo-Service, 20080 Hamburg 


DIREKTBESTELLUNG: 
klassikerderluftfahrt@dpv.de 
Telefon +49 (0)711 3206-8899 
Telefax +49 (0711 182-2550 


Bitte Bestell-Nr.angeben. 


ES WRETLELLICH 

























Ihre Vorteile im Abo: 


Mit div. Funktionen 


und 2/3-Wellenschliff 
Maße: ca. 1,8x11,1cm 
Zuzahlung: 1,- € 





4. Antonov AN-2 
Aerotaxi 
* Maßstab 1:200 


« Zuzahlung: 1,- € 








Ja, ich möchte KLASSIKER DER LUFTFAHRT frei Haus 
Üselbst lesen. Best-N. 1814925 verschenken. Best-Nr. 1814926. 
Senden Sie mir bzw. dem Beschenkten KLASSIKER DER LUFTFAHRT ab der nächsterreich- 
baren Ausgabe zum Preis von za. nur 6,50 € pro Ausgabe (inkl. MwSt. und Versand) - ggl 
lim 1, € Zuzahlung. Das Abonnement umfasst, 8 Ausgaben zum Pris von 
zz. 52,- € (got inkl. Sonderheften zum Preis von zzt. jeneils 6,50 € inkl. MwSt. und 
Versand). Zahlungsziel: 14 Tage nach Rechnungserhalt. Das Extra meiner Wahl erhalte 
ich nach Zahlungseingang. Ich kann das Abonnement nach 8 Ausgaben jederzeit beim 
KLASSIKER DER LUFTFAHRT-Kundenservice z.B. per Post oder E-Mail kündigen. Im Voraus 
bezahlte Beträge erhalt ich zurick. Dieses Angebot il nur in Deutschland und nur, solange 
der Vorrat reicht. Auslandsangebote auf Anfrage. 


Meine persönlichen Angaben: (ötte unbedingt ausfüllen) 


Name, Vorname Geburtsdatum 


2. VICTORINOX Taschenmesser 


nn ) 
7 


Praktische Feststellklinge 


Hochwertiges Sammlermodell 
* Originalgetreue Nachbildung 





ee, 






"Alle Ausgaben pünktlich frei Haus = Top-Extra Ihrer Wahl dazu 
e-Kundenservice = Nach 8 Ausgaben jederzeit 





indbar 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine GRATIS-Ausgabe zusätzlich. 
man 





sic . Geldinstitut 





SEPA-Lastschrftmandat: Ih eımächige dis DPU Deutscher Praseverrieb GmbH, Am Sandarkı 7, 
2047 für, ui (dergirnummer 077220000000 


int meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen, eh bezahleper echnung, 
Ich verschenke Klassiker der Luftfahrt an: (nur bei Geschenkabo ausfüllen) 


Name, Vorname Geburtsdatum 











Srade, I. Stade, I. 
nz Wohnen nz Wohnort f 
1 L 

Telefon En 


Als Extra wähle ich: (itte nu en Kreuz machen) | 


1. BRESSER Taschenfenglas 2, VICTORINOK Taschenmesser 


Zizanlung 1 Zirahlun 
3. Amazo.de-Gutschen,Wert: 30€ 14. ANTONOV AN-2 Aerotai 
ahne Zuzahlung Ziaahlung: 1..€ 


D Die Belieferung soll frühestens beginnen am: (optional) 20, 
Widerrufsrecht ie Können die Bestellung binnen 14 Tagen ohne Angabe von Gründen formlos wider 
tufen, Die Fre? begin dem Tag an dem Se die erie bestelle Absgebe erhalten, nicht doch Yrı 
Er ans nertlehrun gäB den nfrdrüngen an anna 3 Labs Zu. einen. Zur 
hr Fun Bye echte Abend re end län Enschede 

Tu wideruen. Se Kinn here da Mideruß-Muser au Anlage 2 zu Ar 2463 EGBGB 
I Wlderrul u vchlen an: KLASSIKER DER LUFTFAHRT Ab Service, 2000 Hamburg, 
eier: 19 (07113206.8399, Teleac +49 (0711 182.2550, £.Mal Kassierer utlahrl@dp.de 


Datum Unterschrift 





Iren 





www.klassiker-der-luftfahrt.de/ab 
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Modelle und Bücher 





REVELL 

Dass Iron-Maiden-Chef Bruce Dickinson luft- 
fahrtbegeistert ist, dürfte spätestens seit der 
Nutzung einer Boeing 747 als Tour-Flugzeug 
nicht nur den Fans bekannt sein. Der Brite hat 
auch eine ausgeprägte Leidenschaft für histo- 
rische Luftfahrt, was sich im aktuellen Büh- 
nenbild widerspiegelt, denn da schwebt eine 
Supermarine Spitfire @) (Art.-Nr. 05688, 
39,99 Euro) über der Band. Das 1:32-Set aus 
der Aces High Collection hat das besondere 


Iron-Maiden-Branding auf der Verpackung 
und beinhaltet zwei Bruce-Figuren. Ein Star 
der Jet-Ära ist die Hawker Siddeley Harrier 
GR.1&) (Art.-Nr. 05690 29,99 Euro), die vor 
50 Jahren bei der Royal Air Force in Dienst 
gestellt wurde. Anlässlich dieses Jubiläums gibt 
es die „50 Years‘-Box mit einem 1:32-Bausatz 
des Senkrechtstarters. Komponenten wie be- 
wegliche Schubdüsen, das detaillierte Fahr- 
werk oder die Luftbremse machen den Bausatz 
zu einem guten Out-of-the-Box-Produkt. Die 


Lockheed F-104 spaltet bis heute die Gemü- 
ter. Die einen lieben den Starfighter und be- 
zeichnen die Diva als den besten Jet, den sie 
je fliegen oder erleben durften. Andere ver- 
teufeln die F-104 als Rakete mit Stummelflü- 
geln. Seine vielfältige Einsatzgeschichte spricht 
auch für den Mach 2 schnellen Jet. Die belgi- 
sche Luftwaffe nutzte ehemalige Luftwaffen- 
Lockheed-F-104G © (Art.-Nr. 03879, 14,99 
Euro) für verschiedene Rollen. Revell legt die- 
se Version nun erneut im beliebten Maßstab 


Immanuel Voigt 


STARS DES 
KRIEGES 





DIE PSYCHE DES 
JAGDFLIEGERS 


Walter de Gryuter GmbH, Berlin, 
2019; 390 S., 25 Abb.; ISBN: 
978-3-11-060502-0; 44,95 Euro 


Der Titel geht auf eine Disser- 
tationsschrift zurück und 
bildet Band 20 der Reihe 
„Zeitalter der Weltkriege“, 
herausgegeben vom Zentrum 
für Militärgeschichte und 
Sozialwissenschaften der 
Bundeswehr (ZMSBw). Ein 
„Bilderbuch“ ist daher nicht zu 
erwarten. Hingegen blickt das 
‚Werk hinter die Ikonisierung 
hochdekorierter Flieger- 
persönlichkeiten im Ersten 
Weltkrieg, die sich in Literatur 
und Kunstfilmgeschehen bis 
in das Dritte Reich hinein fortsetzte. 

Immanuel Voigt befasst sich mit der damaligen Autoren- 

und Leserschaft, den Hintergründen des sich verstärkenden 
Heldenmythos, aber auch mit psychologischen Betrachtungen 
zu unterschiedlichen „Typen“ von Jagdfliegern, die bis heute 
ihre Gültigkeit behalten haben dürften. Dabei stützt sich der 
Verfasser auf die Arbeit des Südafrikaners Paul Robert Ska- 
wran aus dem Jahr 1940. Ein wenig knapp bemessen scheint 
die Einbettung in damals geltende militärische und völker- 
rechtliche Handlungsgrenzen. Dennoch ist das abwechslungs- 
reich strukturierte Buch sehr zu empfehlen. Jörg Mückler 


NEUAUFLAGE 


Flechsig Verlag, 224 Seiten, 
45 Bilder, Format 17x24cm, ISBN: 
978-3-8035-0122-6, 16,95 Euro 


Die Erinnerungen des hoch- 
dekorierten Jagdfliegers und 
Luftwaffen-Generals Johannes 
Steinhoff beginnen mit dem 
Zeitpunkt, als er über mehrere 
Wochen von einem Lazarett ins 
nächste verfrachtet wurde. Er 
beschreibt auch den Aufbau des 
Jagdverbandes 44, der letzten 
Luftwaffen-Eliteeinheit, die mit 
der Messerschmitt Me 262 aus- 
gerüstet wurde. Dieses neu auf- 
‚gelegte Buch aus den 1970er 
Jahren gibt einen hervorragen- 
den Einblick in die letzten 
Monate des Zweiten Weltkriegs. 


een 
Geistes 
E3 








— 


DER KOMMODORE 


Flechsig Verlag, 232 Seuiten, 
43 Bilder, Format 17x24 cm; ISBN: 
978-3-8035-0123-3, 16,95 Euro 


In diesem Tagebuch wird deut- 
lich, wie Johannes Steinhoff, der 
sich zur Zeit der Sizilien-Invasi- 
on 1943 der Aussichtslosigkeit 
des Kampfes bewusst ist, in sei- 
ne militärische Pflicht gezwun- 
gen wird und gleichzeitig seine 
Verzweiflung darüber spüren 
lässt, die ihm unterstellten Flie- 
ger täglich aufs Neue opfern zu 
müssen. Nebenbei versteht es 
Steinhoff, die ihm untergebenen 
Soldaten zu charakterisieren. 





1:72 auf. Mit den enthaltenen Decals ist der 
Bau einer belgischen oder einer niederländi- 


schen Maschine möglich. 


HASEGAWA 


Weltweit fliegen derzeit nur drei de Havilland 
Mosquito ©) (Art.-Nr. 651217, 22,95 Euro), 


darunter auch eine Version, die eine Nacht 


ger-Lackierung trägt. Einen solchen Nachtjä- 
ger in Form der Mosquito B Mk IV zu bauen 
ermöglicht der 1:72-Bausatz von Hasegawa. 


SOWJETISCHE LUFT- 
FAHRT VON 1920 BIS 1990 


Verlag Rockstuhl, 2019, 656 Seiten, 
430 Fotos, 32 Tabellen; ISBN: 978-3- 
59566-403-5, 59,95 Euro 


Die Lektüre dieser Monografie ist an- 
spruchsvoll und verlangt Geduld, doch 
erschließt sich dem Leser eine Fülle von 
Informationen über die Entwicklung, 
die Produktion und den Einsatz aller in 
Großserie hergestellten sowjetischen 
Luftfahrzeuge, Triebwerke und Rake- 
ten. Diese Entwicklungen werden in 
das Umfeld von Politik und Wirtschaft 
eingeordnet. In der 70-jährigen Exis- 
tenz der Luftfahrt der Sowjetunion 
kamen fünf Generationen von Flugzeu- 
‚gen zum Einsatz, etwa 70 Flugzeug- 
und Hubschraubermuster wurden in 
maßgeblichem Umfang produziert. Be- 


trachtet werden die Luftfahrtindustrie, die 











Der aktuelle Satz basiert auf den bereits vor 
20 Jahren erschienenen Formen. Auf einen 
vorhandenen Bausatz geht auch die aktuelle 
1:48-Auflage der Hawker Hurricane Mk IIC 
© (Art.-Nr. 609051, 25,00 Euro) zurück. 
Sehr übersichtlich in der Detaillierung, kön- 
nen zwei verschiedene Einsatzflugzeuge mit 
den Decals dargestellt werden: eine der No.3 
Squadron und die letzte je gebaute Hawker 
Hurricane mit dem passenden Namen „The 
Last of the Many“. 


Flotten, die militärische Luftfahrt im Dienst der Landesverteidigung und die zivile Luft- 
fahrt im Dienst der Volkswirtschaft. Während technische Daten rar bleiben und das 
qualitativ recht durchwachsene Bildmaterial sowie die einfachen Zeichnungen kaum 
mehr als eine illustrative Funktion erfüllen, ist der Wert der Monografie ein ganz ande- 
rer. Vor dem Hintergrund der Ökonomie des Landes gestaltet der Autor ein raffiniertes 
Abbild der sowjetischen Luftfahrt und gelangt mit seinen umfangreichen Anhängen und 
den auf Fakten bezogenen Tabellen und Daten zu faszinierenden Aussagen, auf die man 
nie gekommen wäre und die weit über gewöhnliche Luftfahrtbücher hinausgehen. Eine 


solche Darstellung ist nur selten zu finden. 


Frank-Dieter Lemke 


Fotos: Hasegawa (2), via Lemke (1), Motorbuch Verlag (2), Mückler (1), Revell 
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Vorschau 


Heft 3/2020 
erscheint am 24. Februar 2020. 





Holen Sie sich 
die spannenden Themen 
direkt nach Hause. 


Tr 


Ein Versuchsflugzeug, kompromisslos auf Geschwindigkeit ausgelegt und 
sogar für eine Bewaffnung geplant: Das waren die futuristische Bisnowat 
SK-1 und ihre Nachfolgerin SK-2. Aber zu einem Serienbau kam es nie. — 
Die Schlacht um Midway war nicht nur auf amerikanischer Seite ein 
Wendepunkt im Pazifikkrieg. Die Japaner verloren vier Flugzeugträger und 
befanden sich fortan in der Defensive, obwohl das eigentlich ganz anders 
geplant war. - Heinkel versuchte in den 1920er Jahren, mit der HD 33 einen 
neuen Markt zu erschließen. Der Doppeldecker sollte verschiedene Rollen 


übernehmen, doch der Prototyp konnte nicht überzeugen. 
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Eine Sonderausgabe 












‚Die Motoren 

s Allison V-1710 

m BMW 801 

#5 Daimler-Benz DB 605 


Pratt&Whitney R= -2800,, 
Rolls-Royce Merlio 





'*im:Detail 


Die wichtigsten Flugmotoren 
des Zweiten Weltkriegs 
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Von den heißen 50ern bis zu den leistungsstarken Bi 
zeigt MOTORRAD Classic geschichtsträchtige Motorräder U 
Mit vielen Praxistipps zu Restaurierung und Pflege. 





